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SEŇOR AUTOMODELISTA
DISEŇE SU COCHE A  ESCALA, 
SOUCITE PLANOS - SILU ETAS

" M O D E L  M A K E R "
DE LOS SIGUIENTES AFAMADOS COCHES:

X  133 - E. li. A. Tipo “ E”
N? 133 -  Mercedes Benz G. P. 1938 
N? 145 - Maseratti 1 %  Its. Tipo 6 C. 
N9 149 -  Mercedes Benz 1 Vt lits. 

V 8 1939.

X N“ 171 - Jaguar XK. 120 (Ganador 
de Le Maus 24 horas 1951).

Ν’  177 - Maseratti 4 CLT/48.
N? 184 - Alfa Romeo, Tipo 158/47. 4

X N9 196 - B. R. M.
N9 197 -Ferrari, Tipo 125 G. P.

Los planos-siluetas marcados con x, quedan pocos. 
por consiguiente, apresúrense.

Precio de cada plano-silueta S 7.50 m /n . sin incluir gastos de franqueo.

También para el AUTOMODELISTA, tanques de gran capacidad para motores
de 5 7  10 cc.

COMO SIEMPRE, COMBUSTIBLE MILBRO BASE X 
y KAYPE BASE X para autoraodelos.

R E P R E S E N T A N T E  E I M P O R T A D O R

K I N G - P R I M E
R E C O N Q U I S T A  682-1. * B U E N O S  A I R E S

SEŇOR AFICIONADO
A L  A U T O M O D E L I S M O

El Club automodelista SANTA CATALINA, tiene ya 
terminada la pista de carreras de su propiedad, por con­
siguiente. si le interesa ingresar al nuevo deporte mode- 
lista, solicit© detalles de inscripcion. reglamento, etc. a la 
Secretaria del Club: Reconquista 682, Capital.

La fecha de inauguración oficial le sera avisada indi- 
vidualmente a cada socio de la entidad.

CLUB AUTOMODELISTA

" S A N T A  C A T A L I N A "
Secretaria: RECONQUISTA 682

B U E N O S  ’ A I R E S

Shell se asocia orgullosamente a la British 
Overseas Airways Corporation, con motivo de la 

.. inauguración del primer servicio regular de 
transportes entre Gran Bretana y Africa del Sur

con el avion a reacción "Comet". El desarrollo 
del revolucionario motor a reacción se debe en 

parte a la colaboración de los técnicos 
de Shell. En sus modernos centros de investigación,

se crean los combustibles y lubricantěs especiales\
que aseguran el continuo progreso de la aeronautica.

LA AVIACION MODERNA CONFIA EN SHELL
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Amigos leetoros:

Los dias grises se van. La lluvia, el 
viento y el frio, que, evidentemcnte, este 
ano han ignorado los eoncursos do aero- 
modolismo (pregúntenselo si no a los en- 
loquecidos del U-Control del C.A.B.A., <|ue 
perdieron dos conoursos a causa del mal 
tiempo, en junio y en agosto), comienzan 
durante este mos, a ser oosa olvidada. El 
aire es suave, tibio, oalmo. El ciolo azul, 
claro, sin nubes. Pero todo esto, mirado des­
do el punto de vista aeromodelistioo, no 
signifioa nada mås que vuelos, vuelos y 
mås v u e lo s  de sus modelos que, en el 
inviemo, tuvo que volver a coigar en la 
pared, muolias veces dcspués de asomarse 
a la ventana.

Porque para nosotros, los oondenados a 
aeromodelismo perpetuo, oomo gontilmenle 
nos llama el hermano do S. Bosoarol, no 
hay nada peor que un såbado o domingo 
con lluvia y viento. Que llueva durante 
toda la somana, no nos importa. Tenor que 
ir al trabajo nadando o en bote, es pooa 
cosa. Llegar empapados todos los dias, ni 
nos molesta. Pero que el såbado o el do­
mingo garúe, j ah I, eso si que no; no hay 
derecho; no es justicia. El que no piense 
asi, quo me lo haga saber por carta; a 
vuelta de correo le enviaremos la dirección 
del espcoialista por quien ticiie que hacorse 
ver.

Los muchachos de los Wakefield, que, 
evidentemcnte, por lo que podemos apre- 
oiar, se toman las cosas muy en serio, han 
dooidido aunar esfuerzos, cosa que nos pa- 
rece muy eonveniente y digna do aplauso. 
En otro higar de estc numero ustedes cn- 
contrarån todo lo relativo a esta nueva 
actividad.

En cuanto a nuestra soceidn de cuatro 
ruedas (lease Automodelismo), oonducida 
por G. S. King Prime, prosonta una nove- 
dad intoresante. El Club Santa Catalina ya 
tiene su pista. Se acabaron, por lo tanto, las 
dificultadcs para probar coches. La hemos 
visto personalmente y os realmente jS-U-A- 
V-E! Veremos cuando empiezan a oaer osos 
records.

Hablando de cosas nuevas, suponemos 
que todos oonocen ya los conos de plástico 
de industria argentina. Sólidos y seguros, 
en einco colores diferentes, se anuneian en

varies tamaflos, de los cuales estå en la 
venta el de 2 pulgadas. El sistema do suje- 
ción es igual al de los americanos, con la 
ventaja sobre éstos, do tenor tomillos espe- 
ciales de bronce y ser éstos muoho mås fi­
nos, lo eual da como resultado una mejor 
apariencia.

Haas estå produciendo hélices de Vn A, 
do plástico transparente, en varios pasos v 
diámetros usualos, y muy pronto presen- 
tarån los tamaflos mayoros. También ofre- 
oen sus hojas de Super-Patofilm, para dcoo. 
rar, material que resolvera el problema 
de fileteado de muehos.

Un nuevo timer ha hecho su aparición, 
fabrioado por Salvat. De tamaflo pequcflo 
y muy sólido, sus fabrioantes lo anuneian 
como mås liviano quo los similares ameri­
canos. Esta firma tiene en proyeeto tam- 
bién la fabrieación dc cuentarrevoluciones 
y bombas de combustible.

Como vemos, el mereado argentino estå 
eomenzando a ofrooer muehos productos 
para todos los aficionados, oosa que debe- 
nios recibir con satisfaction, ya que el em- 
poflo y la calidad puesta de manifiesto en 
estos productos merece el mås s in ce re  
aplauso.

Hablando un poco de nuestro proximo 
mimero, presentaremos una interesante pa­
gina central sobre diseno y construcción de 
modelos de velocidad y las usuales scccio- 
nes de prinoipiantes. En los pianos, el 
Baby Biwinger, de Lud Kading, un bi- 
planito facillsimo y realistico de vuelo libre, 
cl Sizzler 40, sencillo modelo de alta per­
formance para motores Y2 A, que lo ayudarå 
a ganar eoncursos cl próximo verano y cl 
Able Mable, esc Team Racer que trajo 
Phillip Paul de los Estados Unidos y quo 
tanto les gusto a todos, y ademås el Pogo 
Stick, un modelo a goma dc alta perfor­
mance.

En los articulos, José M. García nos ha- 
blará algo sobro su modolo radiocontro- 
lado.

Al finalizar estas lineas, saludamos des- 
de ellas la roaparición en el ambiente do 
los eoncursos, de Ignacio Iriarte, un des- 
tacado y veterano partioipante. Uno de los 
primeros, ademås, en hacer volar un inode- 
lo radiooontrolado, con la eficaz colabora- 
ción de Juan P. Ossoinak.

2 AEROMODELISMO, septiembre 1952

HEMOS RECI8ID0 UNA PARTIDA 
DE MATERIAL AMERICANO
•  BOMBAS COMBUSTIBLE
•  BALANCINES "VECO" 
e MANIJAS E-Z
•  CONOS SCAMPER
•  CARBURADORES KAP PAK
•  CABLE TRENZADO
• CEMENTO CARTER'S, Etc.

Dense una vueltlta 
por nuestro local

HOY MISMO

A LL -H O B B IE S
R IV A D A V IA  94S -  U r. Piso

Teléfono 35 * 7571

Giros y pedidos o HERNAN A. VIVOT; 
ogregor $ 4.50 pare envio.

AND III * N ? 3 U  SETIEMBRE 1952
PRECIO DEL EJEMPLAR 

Argentina, $ 6.—  Extranjcro, $ 7.50
Stiscrioción anual <12 N os.): 

Argentina, 5 60.— Extranjcro, $ 75.—

SUMARIO
M O D E L O S  Pag.
Nr.b';r . 4
/cveiin 13

T E C N IC A
FI motor d :l mcs. .   12
Prefirro cl desdoblaro..................................  15
Para principiontes........................................... 16

............ 18
............ 30

Fstructuros
Direno de Planeadorcs.

NOTICIAS
Noticiario Acromodclista, 
A U T O M O D E L IS M O  - El problemo 

de puntos dc apoyc cn un autom. 
V A R IO S
Dctalles dz Discfio........................................  6
Const, de modrlos sólidos 8
Hablondo de Pcrfiles................................... 28

26

NUESTHA PORTADA
Prcsentamos en este numero al conocido Faby 

Murscp tOn su modelo Playboy accionado por su 
Rocket 4,). Sc puede aprcciar en esta foto la exce- 
lente tcrminación que caracteriza a todos los m o­
delos por él construidos. Mursep cs uno de los 
casos cn los cuales se enmbinan en forma arou>- 
nica la performance regular dc eoncursos y la 
construcción cxcelcnte.

MOTOR ROYAL 
SPITFIRE

EXCLUSIV1DAD

3 36 0—

OTROS MOTORES:
OK 039 ...........................................  S 3 0 0 ,
OK 049 ................................     3 2 0 ,
OK 09 ...................................................  3 8 0 .
FOSTER 29 ..............................................  „  4 9 5
BABY SP ITF IR E  065 ........................  3 8 0
TORPEDO C20......................... 1

-  I

035
049

i  3 2 0 . —

EN GA LER IA  BELGRANO - STAND 15 - CABILDO 1849 
Cheques y giros a nombre de Román Jauregui, agre- 

ganc'o S 5.— por envio.

Administ.: Belgrono 2651 - 4? p. 0s. Aires. 
Director: Carlos Macri; Secrotorio de re- 
docción: Silvio Boscarol. Distribuiďores: en 
lo capital, Juon C. Céfolo; en el interior y 
exterior "Triunfo", Rosorio 201' - Bs. Aires. 
Esta proh/bida la reproducción totol o par- 
cial de los pianos, como asi también el 
material que contiene lo revista. Los^otri^ 
tores de los articulos firmados son los uni- 
cos rcsponsobles dc los mismos.

Rcgistro dc la Propiedad I n r e l í c t u a l  N? 3676-:o

t im e r  «  S A L  V A T ”

UN BUEN TIMER NACI0NAL
Segura, garontizado y ol mås bajo precio

3 34 .50
Solicitefo en las mejores casas del aeromo­
delismo del pais y si éstas no lo tienen 

todavia, a su distribuidor.

OSCAR A. PABON
URUGUAY 730 BUENOS AIRES
Zonas disponibles poro su vento en el 

interior del pais.

!M aass.v



SEGUNDA PARTE

Hágalas suavemente
Por GEORGE ALDRICH

Présentamos este mes los pianos e instrucciones para 
construir el Nobler, notable modelo de acrobaeia que 
entró segundo en los Nacionales amerieanos y ganó la 

final del coneurso de la Plymouth

C OMIENCE con los eosta.'.os del fuselaje, 
reeortåndolos de balsa dura y con la 
vota bien a lo largo, de 3 mm. Reeorte los 

refuerzos del mismo material. Los para- 
llamas son de tereiada de 3 mm. Coloque 
los refuerzos con alfileres en la parte inte­
rior de los costados, marcando la posieión 
de las bancadas (similar al Barnstormer, 
E. D.)

Las bancadas son eementadas en su sitio. 
Agujerec el segundo parallaina, donde lue­
go irá montado el tren de aterrizaje. Esto 
puede hacerse mediante chapas de bronee 
con tornillos y tuercas pasantes. Cemente 
los parallamas en las ranuras de los refuer­
zos y sostenga todo cl conjunto con pren­
sas hasta que esté bien seco. Agregue la 
pieza de 3 x 3  en la parte trasera del fuse­
laje.

Comience a construir el ala. Tome nota 
del doble enehapado con 1,5 mm. de 
las cuatro eostillas centrales. Estas costi- 
llas deben ser rebajadas 1,5 mm. mås que 
las otřas, para que todo el conjunto quede 
a nive]. Para recortar las eostillas haga una 
plantilla de la primera central y la ultima. 
Luego entre estas dos, coloque tantos rec- 
tångulos como sea necesario, y mediante 
una trinebeta y lija, obtendrá el conjunto 
råpidamente. Lo esencial en esta etapa es 
ulinear bien el trabajo antes de eomenzar.

Seleccionc una chapa de balsa muy dura 
de 1,5 mm. para el larguero del ala, una 
vez recortado, coloque las eostillas en su 
sitio, sin cemcntarlas. Reeorte de balsa me­
diana las cuatro partes que constituyen 
el borde de fuga, de acuerdo a las medi- 
das del plano. Marque la posieión de las 
eostillas y luego haga en las dos eostillas 
N? 1 las ranuras para el soporte tiel balan- 
cin y sus travesafios de 6 x 6 . Ahora de be 
eomenzar a trabajar råpidamente. Clave con 
alfileres las partes del borde de fuga (infe- 
riores) sobre la mesa. Recuerde que la parte 
central del borde de fuga es una sola para 
las dos semialas, haciéndosc las uniones en 
la mitad de cada panel. Cemente las costi- 
llas en su posieión. Cemente los extremos 
del larguero, reforzando luego esta unión 
con varias manos de cemento. Pegue las 
eostillas cnidadosamente al larguero.

Siga trabajando ahora en el fuselaje. Cor- 
te los travesafios de balsa de 1,5 mm. y 
eeméntelos en su lugar. Estos son solamen- 
te provisionales, liasta que las cuadornas de 
tereiada de 1,5 mm. sean agregadas. Los blo- 
ques del fuselaje, tanto superior como in­
ferior, son de balsa blända. Cemente los 
tres bloques de la parte superior entre si 
y déjelos seear. Marque y corte la parti- 
del block inferior que sera removible. Ce- 
méntelo ligeramente y tallelo en forma ge-
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neral. Talie también la parte trasera y lije 
con papel de lija grueso. Despéguelo y 
ahuéquelo hasta ilevarlo al espesor indica- 
do en el plano. Proceda de la misma ma­
nera con el bloque superior. Reeorte donde 
va cl timón y en la parte de la cabina. 
Quite el block y coloque el motor en su si­
tio, colocando y soldando ehapitas de bron- 
ce bajo las tuercas. Vuelva a eolocar el 
block superior luego de håber aluiccado el 
lugar donde van las tuercas. Coloque al mo­
tor un spinner de 1 %”  y agregando los 
bloques de balsa requeridos, termine la 
parte delantera superior del earenado.

Vuelva al ala. Cemente la varilla de 3 x 5  
de relleno del borde de fuga y agregue 
la parte superior del borde de fuga. Agre­
gue ahora el block delantero inferior del 
earenado, pegándolo a la parte removible, 
como se ven en el plano. Talle cl eontor- 
no externo, y ahuéquelo para permitir el 
paso del motor.

El ala estará ahora lo sufieiente seca co­
mo para levantarla de la mesa de trabajo. 
Agregue el borde de ataquc de 6 x 6 , re- 
forzándolo con dos manos de cemento en 
la union central. Luego corte y pegue en su 
lugar la plataforma para el balancím sobre 
los refuerzos de 6 x 6  y a traves del lar­
guero. Haga el agujero para el tomillo y 
monte el balancím cementando la tuerea 
a la parte inferior de la plataforma. Recor- 
te donde sca necesario en las eostillas para 
permitir que el balancin gire librcmentc. 
Corte los cables de salida. Retire el balan- 
ein, dejando la tuerea en su lugar, y una 
los cables de salida al balancin. Ilaga los 
agujeros eorrespondientes en las eostillas 
para cl paso de los cables. Una vez coloca- 
dos los cables y ei balancin, coloque el en- 
chapado superior e inferior del borde de ata- 
que, de 1,5 mm. Humedezca la parte supe­
rior c c cada chapa, pues con esto la curva se 
harå mås facil y suave. Agregue el primer 
enehapado de la parte central y deje secar.

El estabilizador y el elevador son he- 
chos do acuerdo a las medidas y cl espesor 
del plano, proccdiendo de la siguiente ma­
nera. Una dos reetångulos de balsa media 
de las medidas suficientes para abarear el 
estabilizador, y dibujando el contorno, re­
eorte el conjunto. Talie y lije toda la pieza 
completa liasta obtener un perfil simétrico. 
Separe las juntas para tener tres partes: Un 
estabilizador y dos elevadores. Recórtelos 
luego interiormente, y, una vez hcchas las 
ranuras para las Costillas, agregue los ree­
tångulos de balsa de 1,5 mm. que forman 
estas. Haga en los elevadores los agujeros 
para el asta de control, y una vez eoloeada, 
refuerce en esos puntos eon tela. Luego 
una los elevadores al estabilizador con bi­
sagras de tela.

Ahora se agrega el otro enehapado de 
la parte central del ala, se agregan los

eap-slrips, se terminan las puntas de ala v 
se deja seear todo cl conjunto.

El timón cs construido en la misma for­
ma que el estabilizador. Note que el per­
fil es sustentador.

El ala puede ser lijada ahora liasta su 
forma final. Este trabajo debe ser hecho 
con particular cuidado, ya que influirå mu- 
cho en la apariencia del modelo. Use papel 
de lija N? 280 seco o húmedo. Reeorte los 
flaps de balsa dura, de acuerdo a lo espe- 
eificado en el plano. Una vez imidos me- 
diantc el asta de control, colóquelos en las 
alas mediante bisagras de tela. Luego, el ala 
es entelada con Silkspan Gas o seda, de­
jando la punta donde va el contrapeso sin 
entelar. Se le aplica, por el momento, una 
mano de dope.

Cobra las superficies entre los paralla­
mas, varias veces, con manos de una mez- 
cla de cemento y dope, mitad y mitad.

Para unir el ala al fuselaje, reeorte en los 
costados las ranuras eorrespondientes con 
mnoho cuidado. Reeorte, ademås, dos pe- 
queiias secciones en el enehapado central 
del ala, para colocar el alambre conectador 
de 2 mm. Una vez que se asegure que tra- 
baja libremente, rctirelo, y proceda a cen­
trar y cementar el ala en su sitio. Luego. 
coloque nuevamente el alambre conectador 
y suéldelo en su sitio. El estabilizador es 
entelado ahora con Silkspan Gas.

Vuelva al fuselaje y reeorte la parte don­
de va el estabilizador. Reeorte las cuader- 
nas de tereiada y colóquolas en su sitio, pe­
ro no las peeue. Sujete el ctabilizador en su 
sitio con alfileres, y corte un alambre de 
2 mm. de largo aproximadamente del alam­
bre conectador. Haciendo una marca en el 
fuselaje, a la allura donde va cl alambre 
en el agujero del asta de control del esta­
bilizador y otro en el asta del flap, sc ten- 
drå la primer linea para determinar la po­
sicion de los agujeros para el paso del 
alambre conectador cn las cuademas. Repita 
el proeeso mirando cl fuselaje desdc arriba 
y en la intcrsección de las lineas haga los 
agujeros eorrespondientes en las cuademas. 
de 3 mm. de diámetro.

Cemente las cuademas en su sitio y suel-
(Continua on la påg. 23)

r --------------------------------------------------------1

EN NUESTRO {
PROXIMO NUMERO |
El B aby B iw inger de \

J Lud Kading.· Especial I
9 para el Infant .020.
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Reta-ccón. e n tre , é t
D I A M E T R O de. Ux H E L I C E  y  ία E N V E R G A D U R A

Cómo clegir lo hélice adecuoda para su nuevo modelo. Es intcresante notor que el 
dičmctro disminuye en proporcién on los modelos mayorcs.

D E T A L L E S  
DE DI S E ŇO

Por Η . A .  T H O M A S

MUY poeos aficionados a los modelos con 
motor a explosion přestaň tanta impor- 
tancia a la hélice como lo liaccn sus cole- 

gas de los modelos a goma. Sin embargo, la 
hélice, una vex dorninada su construction, 
se constituye en un trabajo simpático.

El éxito del modelo depcnde, en mayor 
grado quc cn otras partes, de la hélice; su 
diseňo, su construcción y su ajuste.

Una solucíón simple para determinar el 
tamaňo de la hélice para un modelo dado, 
es tomar la envergadura como guia. Gcnc- 
ralmcnte, una hélice dc un diámetro del 
40 % de la envergadura es suficiente, pero 
(ver gråfico) estudiando algunos modclos 
de distinto tamario, se ve que con una en­
vergadura menor puede usarse una hélice 
mayor, mientras que los modelos mås gran­
des tienden a usar hélices relativamente 
mås chicas.

El paso es algo complicado para el prin- 
cipiante. Kl dibujo y tallado de una hélice 
al paso preciso, es una tarca que pocos 
aeromodclistas pueden realizar correctu- 
mente. Sin embargo, deberian recordar 
que con paso bajo se consiguc trepada 
rápida (para una madeja dada), que con 
paso alto sc obtiene mayor duration, y, 
si la potencia es adecuada, mayor dura- 
eión.

6

Tipo dc block cosi standord cn U. S. A.
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TAUACO or va ueuce SISTEM A DE RU ED A t lS R f i

OPřP.ACIÓN DEC T EN D iO N AD O A

7 *
Can la  m ade/a . c a rp a d a , 
a l ta p e . k o  fiu tc lo ru Z '. - ■

' : - · +  .
A i ia /a r ία. tension, a'e la. 
qonta, e l resorte dele/e /.levca

HNet <χ>γ(4Κά> ňaccd·

Izq. o derecha: El tallado no es d ific il si sigue estas otapos. Uos rucdas librcs son 
buenos ooro sport y algunos expertos los uson en concursos. Muy comunes en Europa. 

El tensionado permite modejas mas largos, y por lo tanto de más duroción.

•'r~i-£a/e én- 
is'■ la n a riz

fiueda itire  \  
parffon iv lr .å ip

^  Tope de 
p a la .

S i s femas 
o m  rent ro 
dea/amire

lz q .: Una hélice rueda libre ingksa , que permite el uso de un spinner. Lo bobina evito 
que lo goma se anu.tc olrsdedor del eje. Arribo: Para participant's "a filo d o s"; tarugos de 

maděra dura para bisagra; el sistemo de alambrc es el mås "lim pio" de todos.

El paso, o sea la distancia quc la hélice 
avanza en cada revolueión, puede caer 
dentro del diámetro y hasta cl doble de 
éste. La superficie de pala debe ser mås 
o menos proportional a la superficie alar. 
Kl paso verdadero eonsiste en que lodas 
las secciones de la pala desarro- 
llan la misnia tracción.

La distancia mås grande que 
recorren las puntas en cada vuel- 
ta bacen que cl ångulo necesario 
sea menor. Lo inverso acontece 
con las partes cercanas al cubo.

El dibujo, abajo a la izquierda, 
indiea las proporciones y formas 
de un bloque, usando sólo cortcs 
rectos de sierra.

He aqui abninos puntos funda- 
mentales en cl tallado de héli­
ces. 1. Usando maděra de veta 
uniforme, haga el agujero para 
el eje, preferiblcmente en tala- 
dro de banco. 2. Ilaga los cortes 
perpendieularmente. 3. Talle pri­
mero el intruders, do la parte su­
perior derecha a la inferior iz- 
outerda, para una hélice tractora.
Haga cortes alargafos y suaves 
con un cortaplumas afilado. 4. Dé 
vuelta la hélice y talle la parte 
superior, dejando los bordes bas­

tante gruesos, y disminuycndo en grosor del 
cubo a las puntas (el dibujo indiea las sec- 
eiones dc la pala). 5. Lije suavemente com- 
parando las palas de tanto en tanto, in- 
tentando cquilibrarlas (dc aqui en adelan- 

(Continua en la pog. 32)

Una plcgablc debe tener bisogros solidas; los expertos
tuercen los bisogras paro que se plieguen bien 

costados del fuseloje.
los
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CONSTRUCCION DE 
MODELOS SOLIDOS

HE A Q U I O T R O  A R T IC U LO  
ESPEC IA L P A R A  
P R IN C IP ! A N T E S

M UY pocos aeromodelistas pueden 
negar que una vez u otra han te- 
nido el desco de construir un mode- 

lo solido en escala o maquette. Una 
do las dificultades que presenta estc 
tipo de modelo, consiste en visualizav 
en las tres vistas del modelo las di- 
versas partes a construir. Sin embar­
go, los modelos sólidos son bastante 
faciles y muy sadsfaetorios, umí vez 
construídos. Suponiendo que listed en- 
cara el trabajo de la manera adecuada. 
May dos métodos standard d.e armado, 
que tienen las características necesa- 
rias para ofrecer precision y solidez; 
el primero, usando alas de una sola 
pieza, partidas v reeementadas de 
aeuerdo al diedro correcto, colocándo- 
las en el espacio dcstinado al efecto 
en el fuselaje; y el otro, usando dos 
semialas unidas al fuselaje mediante 
un larguero. Estc ultimo es de acuer- 
do a nuestra opinion el metodo más 
simple y mejor.

En realidad, todo el modelo, cons- 
truído etapa por etapa de la manera 
correcta, es bastante seneillo v común 
para hacer; va que, según so dice, una 
fotografía cuenta una historia mejor 
que las palabras, liemos detallado el 
proeeso completo mediante una serie 
de dibujos.

Comenzando con ěl fuselaje recor- 
daremos que tenemos dos formas o 
perfiles del fuselaje para transferir al 
oloipie rectangular de maděra obte- 
niéndose estas formas directamente 
del plano. Una representa la vista su­
perior del fuselaje y la otra la de eos- 
tado. El fuselaje completo, sin embar­
go, es easi invariablementc de sección 
cibndrica. El procedimiento, ententes', 
sc reduce a recortar los dos perfiles 
del fuselaje y tallar luego basta con- 
seguir la sección adecuada.

Ilabiendo marcado una linea cen­
tral en la parte superior del block, v 
otra linea guia en los costados, se há­
rá muy simple el dibujar los dos per- 
files del fuselaje. Puede, si usted de- 
sea, hacer plantillas de papel de es­
tas formas y pegarlas o sujetarlas con 
alfileres en su lugar. Estas plantillas
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pueden ser cortadas dircctamentc del 
piano, para eliminar trabajo.

También se habrá dado cuenta que 
los dibujos muestran una ranura en el 
block para cl larguero. El significado 
de esto šerá explicado más tarde. En 
esta etapa, es tácil darse cuenta que 
eonvicne hacer la ranura antes de con- 
tornear el fuselaje. La posición de es­
ta ranura es determinada por la co- 
locaeión del larguero del ala, que va 
eolocado en ángulo recto con el fuse­
laje y  debc coincidir con cl tereio de 
la euerda alar.

En esta etapa, empeccrpos a hablar 
sobre los materiales. Si bien la baba 
es muy fácil de eortar y trabajar, pre­
senta aigunas desventajas para los mo­
delos sólidos. Es a menudo muy difi- 
eil conseguir un acabado realmente 
bueno en un modelo de balsa chico, y 
esta maděra se marea muy fåeilmente. 
Es prefcrible una maděra algo mås du­
ra pero suficientemente facil de tra­
bajar. La mejor es en este cajo el pi- 
no, en sus diversos tipos, cuidando que 
el block sea de veta recta, bien esta- 
cionado y bbre de nudos, rajaduras o 
eualquier otro defeeto. Por supuesto 
usted pilede usar balsa y, terminando 
el modelo cuidudosamente, obtener un 
acabado realmente bueno. Una vez 
que usted haya marcado el fuselaje, 
deberá cortarlo primeramente en la 
vista superior, asegurándose de que 
sostiene la sierra verticabnente para 
que el modelo quede escuadrado. El 
block del fuselaje debe ser invariable- 
mente de mayor tamaňo que el con- 
torno de manera tal que al eortar la 
parte superior le queden los sobran- 
tes cn una sola pieza. Despuós de hå­
ber reeortado la vista superior proceda 
de idéntica manera con la de costado, 
y ya tendrá el taco bsto para comen- 
zar a tallar.

Si el trabajo de reeortado ha sido 
hccho con precision, el block tendrá 
una sección perfeeťamente rectangu­
lar, visto de trente.

El tallaclo del block para lograr los 
perfiles adeeuados es fácil, trabajando 
con cuidado y lentamente; tratando 
de no eortar mueha maděra a la vez. 
Para este trabajo es esencial una trin- 
eheta afilada; recortando gradualinen- 
te, comenzando por los bordes y 11c- 
vando paulatinamente el taco a la sec­
ción cilindrica requerida. Las planti­
llas de cartón indicando las secciones 
del fuselaje cn varias partes, serán 
muy útiles y ayudarán mucho para es­
te trabajo. El tallado debe ser becho 
de manera tal de no dejar ningiin cor- 
te profundo de cucbilla para ser qui-

HAGA E l TRABAJO CON 
UNA TRINCHETA AFILADA 
RE6AJANĎO 
■ LENTAMENTE '

DEJE EL TRABAJO UN POCO 
MAS GRANDE PARA TER - 
MINAR CON L IJ A  ------~

U SE PLA N TILLA S  
PARA COM PROSA R 
LAS S E C C IO N E S

TERM IN E CON ΤΑΡΑ PO 
RO S Y  U J A  F IN A

TRACE  EL CONTORNO
EN  EL PANEL -___.
DEL A L A  \

M A R Q U E  EL 
E S P E S O R

, / haga el
TALLADO  D EL 
E S P E S O R

RfCORTL LA RÁNU 
RA PARA £l  
lARGUERO - y

y \ _ R ÍC 0 R T E  EL 
CCNTORNO 

DEL ALA
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LA R G U E R O

LA R G U E R O  DE 
ARM ADQ D E A L A S

lado por la lna, Esto significa que 
dobo llevarse el modelo a su contorno 
finál mediante un bloque lijador. Deje 
completamente cl tallado cuando el 
fuselaje baya llcgado a un punlo cn 
el cual sobro, por dedr asi, un poco 
de jnadcra por todos lados, llevando 
ontonces cl modulo a su formå final 
con papel do lija solamonte. Esta par­
te final době ser hocha con una bue- 
na dosis do paciencia. Una vez que 
esté satisfecho con el fuselaje, dele 
una mano de tapaporos y déjelo se- 
car mientras empieza a trabajar con 
las alas.

Las alas tienon tres formas por las 
cuales hay que preocuparse: el con- 
tomo, cl espesor del centro a la pan­
ta y cl perfil. El contorno puede o’b- 
tenerso directamento del plano; cl es­
pesor de la vista frontal y cl perfil es 
generalmente indicado en los pianos. 
Existe una manera inuy efeetiva de 
lallar el perfil cn las aias usando li­
neas do låpiz conto guia. Dibujo en 
la parte superior una linea (1) en la 
mitad de la cuerda, de punta a punta, 
y otra (2), entre esla linea y el borde 
de ataque; luego en la mitad del bor­
de del block dibujc otra linea (3), re- 
presentando la posición del borde do 
ataque de la punta del borde dc fuga 
del ala. La próxima etapa consisto on 
tallar los panolcs del ala en formå 
plana, do acuerdo a la sección mos- 
trada en los dibujos. La superficie su­
perior, entre las lineas (1) y (2) no es 
toeada, pero enlre la linea (l) y el 
borde dc ataque, y la linea (2) y el 
borde do fuga, es quitada una sección 
triangular dc maděra. Serå ontonces 
bastante fácil, con un pequefio tallado 
final, y un lijudo euiefadoso, llevar el 
ala al perfil rcquerL.o. En roalidad, 
después de liaber tallado la primara 
etapa, es por lo general, posiole ter­
minar todo el ala con papel de lija. 
De nuevo, por supuesto, use planti- 
llas para comprobar si las sccciones 
son cdrrcctas. La sección de cola ge- 
neralmonle presenta monos problemas. 
Usualinentc, el timen y el estabilizu- 
dor son dc sección bastante fina y 
pnodon ser recortados de cliapa. Si lo 
considcra ncccsario, puede trabajar con 
maděra mås grucsa, y rebajar las su­
perficies de la misma manera en que 
se prepare el ala. Las seeciones dc 
cola son diferentes en un aspecto. Son 
invariablemente simétricas, y a causa 
do la sección delgada, es mejor ter- 
minarlas directamento con el papel dc 
lija. El únieo clemcnto restante para 
complelar los componentes båsicos es 
cl larguero del ala. Es preparado to-
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mándolo dc iraa vista frontal del mo­
delo, v ademås de mantener las alas 
en su lugar. ayuda, si es rccortado con 
precision, a alincar las alas en el ån- 
gulo diedro adecuado. La mejor posi­
ción para localizar cl larguero es en la 
parte mås grucsa de la cuerda, usual- 
mente 1 /3  de éstas comenzando del 
borde dc ataque, aunque puede ser co- 
locado un poco más atrås v csto sc 
liace deseable en las alas con flecha 
uguda, a menudo presente en los mo­
delos ce aviones a cliorro. Hay que 
recordar, sin embargo, quo esta po­
sición debe dccidirse antes de comcn- 
zar a construir el modelo dc manera 
tal dc hacer coineidir la ranura del 
ala y del fuselaje.

El método de artnado de oste mo- 
delo båsico es ahora obvio. El largue- 
ro es cementado en la ranura del fu­
selaje, y luego, las alas son colocadas 
cn su lugar, lijando y recortando cn la 
parte en que éstas se unen con el 
fuselaje, para hacer cnic formen una 
linea suave todo a lo largo de la 
unión. Revise euidadosamente cl con- 
junto para comprobar la alineación an­
tes όβ que se saque el cemento.

Los componentes del grupo dc cola 
son simplemente cementados en la 
parte trassra del fuselaje. En algunos 
modelos puede presentarse el caso 
de un timón demasiado grande que 
tamhién puede servir de apoyo para 
el estabilizador. En oste caso, cs con- 
veniente hacer una ranura en el fu­
selaje, para que el timón vaya inser- 
tado, produciéndose de esta manera 
una junta mucho más inerte. Con un 
grupo de cola corriente, sin embargo, 
con sólo cementar las partes euidado­
samente, se consigue una resistcncia 
adecuada.

Muehos aviones modernos llevan en 
su conStmcción filetes cn la raíz del 
ala y del fuselaje y, a menudo, entre 
el timón, el estabilizador v cl fusela­
je. Esto puede ser reproducido me­
diante una mczcla espesa de talco y 
dope, muy fácil de lijar una vez šeca. 
Lo csencial para conscguir éxito es un 
secado cuidadoso antes de intentar 
cualquier lijado.

Los detalles básicos que tienen el 
mismo color quo el modelo, deben ser 
agregados antes de esta etapa. Los al- 
filercs, alambrcs pequeňos, carenados 
v demás deben ser colocados y ce­
mentados en su lugar. Los detalles y 
ucccsorios de colores diferentes, de­
ben agregarse luego dc terminado el 
color principal, pintándolos separada- 
mente antes de colocarlos en su lu- 
{Continúa cn la pág. 14)

LARG U ERO
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EL nuevo Forster presenta, como carac- 
terístiea notable, una válvula rotativa 

delantera.
Es más corto qne el modelo anterior C, 

v su peso de 180 gramos también es me- 
nor. La potencia maxima es desarrollada 
a un poco menos de 15.000 r.p.m. Un 
diámctro de 9 Vi pulgadas y pala lina, pa­
ra una hélice de earrera, y una de 8 a 8 Vá 
pulgadas de diámetro, de pašo bajo, para 

Vuelo libře, hárán aleanzar el maximo al 
motor en vuelo. Las revoluciones en tierra 
debcn ser 1.000 a 2.000 menos. La torna 
de aire es de aluminio torneado. Está ros- 
cada en un extremo para atornillarla al 
carter, y ensanchada on el otro para for­
mar una on trada  d e  v e n tu r i. Una 
tuerca de aluminio asegura la toma al car­
ter. Este sistema pennite eolocar el car- 
burador en cualquier position, de acuer- 
do con las necesidades del earenado. Un 
agujerito en la torna de aire, ovita un aho- 
gado cxcesivo del motor. El earburador es 
un tubo de bronce roscado, pasante a tra- 
vés de la torna de aire, y asegurado en su 
lugar con dos tucrcas. La aguja es de ace- 
ro endurecido y rectificado. Va soldada a 
una perílla ce acero.

12

La tapa delantera del cárter es de alea- 
ción de aluminio. Coutiene el buje princi­
pal de bronce. El cárter principal es tam­
bién de aleaeión de aluminio, incluyondo 
los montantes, el by-pass y el escape. La 
tapa delantera va sujete al cárter por tres 
tornillos. El cilindro va asegurado por eua- 
tro tornillos a la altura del escape. La ca- 
beza del cilindro esta fimdida en aluminio, 
con su forma interna cóncava para recibir 
cl domo del piston. Se usa una junta de 
alta temperatura.

El piston es de aluminio, con un deflec­
tor de 4 mm. de alto. Llcva dos aros de 
hierro fundido.

El cilindro está tomeado en aleaeión dc 
acero. La parte interna está rectifieada. 
Las lumbreras de admisión y escape son 
cuadradas para una máxima eficiencia. No 
se usa junta entre el cilindro y el cárter.

El perno del piston es tubular, de aec- 
ro, endurecido y rectificado. Un aro de re­
ten en cada punta lo mantiene cn su lugar, 
evitando daňar las paredes del cilindro. 
La bicla es de aleaeión de aluminio, con

(ConHmío en la pág. 20) 
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JA V E L IN

mance,

Una de las autoridades máximas de 
Inglaterra nos presenta este fácil y 
eficiente planeador de alta perfor-

Έ  aqui un planeador de líneas elegan-
___I tes, que compensará al quo lo cons-
truya, con una performance de concurso. 
El planeador es capaz de vuelos dc más 
de 3 minutos sin térmicas (con cable de 
remolque de 100 metros), y podrá apro- 
vccliar las más ligeras variaciones de las 
corrientes aéreas.

Los materiales son todos de mediana 
dureza, a menos que sea espeeificado lo 
contrario. Construya el fuselaje tipo ca- 
jón de balsa dura de 2 X  2 mm. La cua- 
derna 1 es recortada de ehapa de 1,5 mm. 
y cementada en su lugar. Cuatro paneles 
de 2 mm. son eementados en la parte de­
lantera, para formår la caja de lastre. El 
bloque de nariz es luego recortado de 
un bloque de balsa, y cementado en su 
sitio. Las cuadernas 2, 3, 4, 5, 6 y 7 
(2 de estas ultimas) son recortadas dc cha- 
pa de 1,8 mní., siendo la 8 de ehapa de 
2 mm. La sección diamante del fuselaje 
es obtenida colocando el mismo a 45 gra­
dos. Es construida entonces la eabina de 
la siguiente manera: las cuadernas 5 y 6 
son pegadas al fuselaje båsico como se ve, 
seguida por el miembro 8 que es cemen­
tado en la ranura de la cuadema 6 y ter- 
minado en la cuadcrna 5 y en el larguero 
superior del fuselaje. Estas son seguidas 
por las cuadernas 3 y 4. La platafor-

ma 7 (2) es cementada a la parte superior 
dc las cuadernas 3, 4 y 5. La parte supe­
rior de la cuadema 2 es cementada en la 
parte frontal de la plataforma del ala. 
Los tarugos de sujecién del ala son ee­
mentados en su position, siendo reforza- 
dos por dos piezas de 3 X 5 mm.

El larguero superior del fuselaje es re­
cortado en la parte trasera, para la pla­
taforma del estabilizador. Los ganehos se 
bacen dc alambre de aeero de 1,5 mm. 
Estos son atados y eementados al largue­
ro inferior. El fuselaje es finalmcnte re- 
cubierto con papel japonés, al que se le 
aplican dos manos de dope. Dos varillas 
de 2 X  2 mm. se colocan para soporte 
de la eabina, siendo eementados a éstas 
los paneles de celuloide. Corte las par­
tes del timón marcadas Kl, K2, R3, Kl, 
R5 v R6 dc balsa dc 2 mm. Las partes 
RI, R2, R3 y R5 son entonces cementadas 
en su posición correcta, haciendo los tra- 
vesaňos con varillas de 2 x 2  mm. La 
aleta de a juste R4 es sujetada al timón 
principal con alambre blando. Es luego 
entclado con papel japonés, aplicåndosclc 
una mano de dope; después el timón y el 
subtimón R6 son eementados fuertemente 
cn cl fuselaje en la posición adecuada. 
Las costillas del ala son hechas median- 
te una plantilla de terciada fina, recor- 
tando 24 do balsa de 1,5 mm. y 3 de 2 mm. 
Las puntas pueden ser recortadas de la ma­
nera corriente, de ehapa dura de 5 mm. 
o laminadas de la manera siguiente: pri­
mero recorte una plantilla de eartón grue- 
so del contomo interior de la punta; luego
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recorte tiritas de 5 mm. de ancho de una 
ehápa de 0,5 mm. Después, una de cstas 
tiras se doblará sobře esta plantilla, man- 
teniéndola en su lugar por medio de al- 
gunas gotas de cemento. Esta es scguida 
por otra tira quc es cementada en la 
misma posición, hasta obtener el ancho 
ncccsario. Luego la punta se lifa basta 
aleanzar la seceión indieada.

El borde de ataque es hecho de balsa 
muy dura, de 10 X 12, y lijado de aeuer- 
do al perfil del ala. Esto es muy impor- 
tante, ya que la eficiencia del ala depende 
de la exactitud eon que se obtenga el 
perfil.

El borde de fuga es hecho de balsa du­
ra, de 25 X 5 mm., lijada hasta obtener 
una sección triangular. Luego son heehas 
las ranuras para las costillas.

El ala es construida en dos mitades. Se 
eoloca cl borde de ataque y fuga en po- 
sición levantando el borde de ataque 
1,5 mm. en la parte delantera para obte­
ner el perfil correeto. Son cementadas 
entonces las puntas, y todas las costillas, 
excepto las del diedro. Una vez scco todo 
cl conjunto, una ranura en V es cortada 
en el borde de ataque y fuga en la parte 
del diedro. Los bordes de ataque y de 
fuga son entonces quebrados y cementa- 
dos con el diedro correeto; luego son agre- 
gados los refuerzos de tercinda, números 
11 y 12. La otra mitad es construida de 
la misma manera, y luego son unidas in- 
torporando el ángulo diedro adeeuado.

El ala es entelada también con papel 
japonés, aplicándosele luego una mano de 
dope. El estabilizador es constmido de 
la misma manera.

El dctermalizador es del tipo de para- 
cairtas, operado por una mecha. Consiste 
en una pieza de 25 cm. de diámetro con 
8 cuerdas de aproximadamente 20 cm. de 
largo cada una. Las puntas libres de 
todas las cuerdas se unirán con un tro- 
zo de hilo de 25 cm. de largo, que va 
sujeta a la parte trasera del fuselaje. Dos 
pedazos de chapa de balsa de 2 mm. se 
cortarán como se indica, y van cementa- 
dos a los largueros de la parte inferior 
para evitar el peligro dc la mecha ardien- 
do. El paracaídas es sostenido en la po­
sición mostrada mediante una banda de 
goma y una vuelta de bilo unidos. Esta 
banda es envuelta alrededor del fuselaje, 
cn el punto indieado, dc manera tal que 
la parte de bilo va entre los dos soportes 
de balsa. Un trozo de mechita de largo 
necesario es coloeado en el extremo, inser- 
tado en este ojal. El armado del modelo 
sc realiza inediante bandas dc goma que 
sostienen cl ala y el grupo de cola cn 
posición.

Debe agregarse lastre basta que el mo­
delo queue equilibrado a V ;t de la cuer-

da, a partir del borde de ataque. El mo­
delo debe ser lanzado a mano suavemente, 
planeando durante unos 20 metros. Si por 
eualquier causa esto no fuera asi, debe 
ajustarse el ala mediante la adición do 
incidencia negativa o positiva.

Una vez eonseguido esto el modelo de­
be ser probado con remolque. El gau­
cho trasero debe usarse únicamente en 
dias muy cahnos.

★

CONSTRUCCION DE...
(Viene de la påg. 11)

gar. La cabina representa un problema cn 
los modelos sólidos. Un método satisfacto- 
rio donde no se nccesita un realismo ex­
tremo es simplemente tallar la cabina in- 
tegiyl con el fuselaje, y luego, pintarla de 
negro mate, marcando ia armazón con pin- 
tura plateada o gris claro. Por supuesto, la 
alternativa más interesante es la del tallado 
interno de la cabina misma, ahuceándola y 
pintåndola, y agregando los detalles inte- 
riorcs deseados, completando el trabajo con 
una bnrbuja o cabina plástica cementada 
en su lugar. Una pequefla variedad de ca- 
binas plásticas se encu'entra en venta en 
el comercio, pero, a veces, no Henan todos 
los requisitos de forma y tamafto adecua- 
do, En dielios casos, puede intentarse el 
modelo de la cabina procedicndo de la 
signiente manera: Ilabiendo tallado la ca­
bina integral con el fuselaje, ésta es luego 
recortada para servir como molde; siendo 
lijada en todo su contorno para adeeuarla 
al espesor did material que se va a usar. El 
proccdimiento a seguir es algo complicado, 
y  sus resultados son algo rclativos, eonsis- 
tiendo en ealentar la boja de eeluloide y 
colocarla sobre el modelo haciendo pre- 
sión, volviendo a ealentar y repiticncio el 
proccdimiento hasta que la forma deseada 
ha sido obtenida. El producto puede ser 
luego pulido con pulidor para metales. La 
cantidad de detalles a agregar al inodelo es 
un asunto de preferencia personal. Si us- 
ted imagina el prototipo real becho a es- 
eala y visto desde una distancia también a 
eseala, la mayoria de los detalles pequeňos 
se perderán. El error más común es incluir 
demasiado detaile fino en un modelo so­
lido, pequoňo, lo que da como resultado 
una caricatura de la eseala más que otra 
cosa. Las líneas de las bisagras de las su­
perficies dc control, por ejemplo, quc son 
de una fracción de pulgada en la máquina 
tamaňo natural son freeuentemente mar- 
cadas o dibujadas en una eseala correspon- 
diente a varias pulgadas en cl avion ver- 
dadero y quedan completamenty fuera de 
lugar. Eso de “en la dudá abstente”  es ver- 
daderamentc muy cicrto y muy útil si se 
lo aplica.
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jUNA SOLA!PREFIERO EL “ DESDOBLADO"
Por CESAR ALTAMIRANO

f i t  KATARE de explicar apreciaciones en- 
1  tře mis mono-madejas y desdoblados. 

Dcjo excluídos los doble-madejas por no 
halrerlos profundizado lo suficientc para 
opinar. Mis 14 aňos de vida aeromodelis- 
tica ban girado sobre los gomas v veo que 
sólo en este ultimo liempo se disputa en 
condiciones dc poder apreciar “euál vucla 
más” . La regularidad cn concursos nos da 
otro índice que nos indica claramente 
“ quién no pescó”  v otros que a pesar de 
estar bien clasificados, ticnen parciales sii- 
gestivos como éstos: Γ45 y 2’7” , 5’ o bien 
5', 2’7” y Γ45” , según el enneurso haya si­
do a ia maíiana o a la tarde. Partiendo en­
tonces de la regularidad de vuelos; de at­
mosféra sin corrientes extraňas y exclu- 
yendo a los doble-madejas por no cono- 
cerlos bien, pode argumentar lo siguiente: 
El desdoblar.o, 1) a pesar del peso de 
los engranajes, 2) haciendo esperar la go­
ma mientras carga la otra, 3) de la pérdi- 
da de potcncia, 4) teniendo un modelo su- 
coptible de mejorarlo, 5) de las dificulta- 
des para cargarlo, 6) eon la misma goma 
que un simple, me ha volado más.

1) Si listed trabaja eon una balanza, pue­
de ingeniarsc para especular eon esos 5 ó 7 
gramos que representan los engranajes, de 
manera que al final el peso sea 23 gra- 
rnos más o menos. Esa contra dé 5 ó 7 
gramos representa 350 vueltas más que el 
simple. ftCambia listed 5 ó 7 gramos por 
350 vueltas más?

(Continúa en la pág. 20)
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ES probable que alguna vez nonga un 
reloj dentro de mi m odelo...", p e ro ...  
Como están las cosas actuahncnte y se­

gún los números de mi amigo Altamarino, 
tengo algunos que agregar.

I) La potencia, o mejor dicho cl trabajo 
que la goma devuelve, estará siemprc en 
función de su peso. No se puede culpar 
al modelo o al sistema, si lo que no sirve 
es la hélice, que no es capaz de devolver 
integro esc trabajo de la goma.

2) En cuanlo a las 350 vueltas más, creo 
que la mejor relaeión peso modelo-pcso go­
ma de un monomadeja, puede eonvertir esa 
ventaja en “ algo muy rclativo” .

3) “ Conozco un Wakefield” , qne eon 30 
gramos de goma Nacionál 0 x 1, sube lo su- 
fieiente para haeer 3’ de planeo. Claro que 
planeará monos con los 40 gramos que hay 
i|ue agregar para Ilegar a 230; pero tam- 
hicn se cargarán 1.1Ó0 en lugar de 6.50 
y llegará sin ninguna dudá, mueho más 
alto, eon 30” más de descarga.

4) Estarnos aún lejos de eonoeer todo 
lo que puede subir un modelo realmente 
bueno, con 140 gramos o más dc goma en 
su fuselaje.

KI americano Good en su artículo, deja 
entrever una sola posibilidad: jPerder, clo 
vista el modelo con la trepada sola! Y en 
realidad eso es lo que tendría que haeer 
un modelo de las actuales caraeterísticas; 
estarnos desperdiciando mueha goma v inn­
ehas vueltas de hélice de 60 centimetros 

(Continúa en la pág. 20)
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SI  bien los Í4A se eslån popularizando 
rnueho, particularmente entre los q ue re- 
eién se inician en aeromodelismo, presentan 

a veces algunas dificultades.
Con el desplazamicnto del motor reduci- 

do a una pequcňa fracción del tamaflo al 
quo estainos aeostumbrados (un motor VzA 
tiene 1/12 de desplazamicnto de un 60), 
se produce una proporcionada reduction en 
la potcncia. Como resultado, los modelos, 
más pcqucňos y livianos están mås a mer-
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cod del viento que los modelos yrandes, 
eareciendo easi por completo de esa sensa- 
don  de “solidez”  que va asociada a los 
modelos mås potentes. Un aeromodelista sin 
experiencia, con un modelo ViA niievo, pro- 
cedcrå sabiamente si espera un dia calmo 
para efeetuar sus vuelos. Siga cl diagrama 
del viento para obtener los mejores re- 
sultados.

El “ U-Control” de Jim Walker y el “ Mo­
no-line” de Stanze) son los dos sistemas en
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uso actualmente. El U-Control, con su sen- 
eillez inherente, es seguro y pråetieo; uti­
lize dos lineas que parten de una manija, 
cuyos movirnientos son transtnitidos a un 
balandn que, a su vez, los trasmite al es- 
tabilizador. Las lineas deben ser mante- 
nidas tensas, sin embargo, y esto se con- 
sigue inelinando hacia afuera el motor y 
el timón, o ambos, colocando un contrape- 
so en la punta del ala dc afuera, etc. Pero 
nunca debe abusarse de estos recursos.
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Los modelos h i A pueden ser volados con 
hilo de pesear fino o hilo de coser gruest), 
antique esto ultimo no es rccomendable, 
debido a la resistencia al avance que pro­
duced

Es recomendable usar alámbre de ace- 
ro de 2 décimas, que produce la minima rc- 
sisteneia y elimina. los defeetos de elastici- 
dad que presentan con el bilo de coser v 
el hilo de nylon.
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S i se presentan curvas agudas en los lar- 
gueros, los esfuerzos producidos en la 
maděra en estas partes pueden ser dis- 

minuidos, “pintando" con agua caliente des- 
pues que la estructura estå completa. Nor­
malmente, esto no es necesario. Am­
bus costados deberian entonces ser 
dejados en la mesa de trabajo du­
rante varias horas para permitir 
que cl cemento seque cuidadosa- 
mente.

Cuando se han quitado del plano 
los dos costados estarån pegados.
Pero pueden ser separados íácil- 
mente deslizando una hoja de afei- 
tar entre ambos. Fig. 8 . Trabajan- 
do cuidadosamente sobre cada union 
de travesaňos y larguero. Puede en. 
tonees eomenzarse el arniado final 
de los dos costados.

Kxisten varios métodos que pue­
den ser adoptados para esto. El 
mås simple se ilustra en la Fig. 9.
Los travesaňos correspondientes a 
la parte media del fuselaje son cor- 
tados y los dos costados son unidos 
mediante éstos, siendo sostenido el

conjunto con alfileres hasta que el cemento 
se ha secado. Guide durante esta operación 
de mantener el conjunto alineado. En fuse- 
lajes pequeňos el empleo de bandas de goma 
puede reemplazar a los alfileres.

f r v c  9]

» UE LOS TRA- 
OS C E N ­

T R A L E S

- A G R E G U E  L O S  
DE LA  N ARlZ.

Y  C O L A )

AGREGUE LOS ■ 
!£ S™ NTES TRAVESAŇOS 
A R R IB A  Y A Ø A JO

La próxima etapa consiste en unir 
los extremes traseros recortando 
donde sea necesario y cementando, 
colocando luego los travesaňos de 
nariz, sostenidos en su lugar por 
alfileres. Una vez que esto se ha 
secado, pueden agregarse los tra­
vesaňos restantes, cortándolos a la 
medida marcada en el plano o so­
bre el trabajo misino. Cualquiera de 
las dos maneras entrafla un eui- 
dado constante, tratando dc evitar 
toda posible torcedura o distorsion 
del esqueleto. Aunquc no quizás un 
método ideal de armado, puede dar,
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f .

sin embargo, resultados bastantes preci­
sos. Otros métodos implican el uso de 
falsas cuadernas de carton, que sostienen 
los costados mientras los travesaňos son co- 
locados en su sitio, o cuadernas de chapa

TUY8Ä A<rAD°

Y A B R A

que se convierten en parte de la estructura. 
Fig. 10. Una extension del primer método 
se ve en la Fig. 11, favorecida por algunos 
Wakefieldistas, donde se observa cómo las 
falsas cuadernas van montadas en una va- 

rilla que a seg ura una alineaeión 
precisa.

No nos proponemos describir los 
detalles constructivos p o ste r io r e s  
para acabar el fuselaje. Consisten 
éstos, principalmente en refuerzos 
para aumentar la solidez en algunos 
sitios sistemas de anclaje del ta- 
rugo para la goma. accesorios para 
el tren de aterrizaje, etc. General- 
mente, éstos son bastante obvios y 
comunes. Existen, sin embargo, va­
rios detallcs de construcción muy 
faciles de conocer.

Lo primero es lo referente al “ do­
ble cementado”. Esto consiste cn un 
preccmentado de todas las uniones, 
permitiendo su secado y luego re- 
cementando las partes a unir y co- 
locóndolas cn su lugar. Una union 
doble cementada es mucho mås fuer. 
te que una eomún. Sin embargo un 
buen numero de conocidos y exi­
tosos aeromodelistas nunca se mo­
lestan en cmplearlas. No hay nada 
que perder con este sistema, unica- 
mente un poquito mås de tiempo.

Luego, encontramos la colocación 
de tubos en los fuselajes, como los 
empleados en los trenes de aterriza­
je. A menos que estén anclados en 
cada punta, desarrollarán a la lar­
ga un movimiento de costado. Una 
junta cementada con atadura de hi­
lo no es suficiente. Los tubos de 
bronce deben tener arandelag sol- 
dadas a las puntas, coloeadas con­
tra los refuerzos en el fuselaje. (F i­
gura 12). El tubo de aluminio puede 
ser cortado con una pequeňa tijera 
y abierto como se ve. Apretando el 
tubo en el medio y atåndolo apre- 
tadamente a los travesaňos tambicn 
se obtiene una buena fijación.

Otro punto donde las ataduras 
con hilo pueden ser empleadas muy 
útilmente es alrededor de la nariz 
y de la parte trasera del fuselaje, 
adelan te del estabilizador (Fig. 13). 
Una atadura con hilo, con una ma­
no de cemento, tiene una solidez 
extraordinaria, y protegerå al fnse- 
laje dc los golpes, haciéndolo mu­
cho mås rigido en estos puntos su­
jetos a altos esfuerzos. Si usted de- 
sea ademås aumentar la resistencia 
de la parte delantera del fuselaje, 
puede agregar sublargucros de 1 J/z 
mm. cementados en la parle inte­
rior de los largueros principales, 
como se ve. Esto serå muy efeeti- 
vo sin agregar mucho peso extra.

(Continuará)
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PREFIERO EL DESDOBLADO'
(Vicnc de la pág. 15)

2 y 3) A(|iií contlenso dos preguntas rnuy 
ligadas. Si la gama se causa y devuelve 
cada vez menos potencia, ésta pucdc su- 
priinirse anadiendo unos pocos hilos más, 
se logrará una curva de potencia seme- 
jante, una confianza grande en la goma, v 
podrá asi usar una tnadcja cerca de 10 con- 
cursos. Inicialmonte, el desdoblado llcvó 
14 hilos de 1 X 3, Pirelli de 1,10 metros 
de largo en cada madejita, cargando sin 
peligro 1.300 vueltas. Cuando se estiraron 
a 1,20 metros, aňadí 2 hilos a cada una 
(en total 32), y a través de cerca de 10 con- 
cursos carguc entre 1.250 y 1450 sin pe­
ligro, subiendo el modelo, casi siempre, a 
la misma altura.

El término medio del simple, es de 28 a 
30 hilos de 3 x 1 , Pirelli de 1,35 metros 
de largo. El promedio del desdoblado <-s 
de 38 metros. /.Conviene usar 2 metros me­
nos de goma y dar 350 vueltas más?

4) Este punto decia que el modelo ac­
tual era suceptiblr de mejorarse. Aqui es- 
tamos de aeuerdo. Cuando fué proyectado 
se tuvo en cuenta un cajón básico donde 
anduviera la madeja desdoblada. Grandes 
superficies, buena cstabilidad, tren de atc- 
rrizaje bipata y hélice libře, pesaba 270 
gramos. El íuselaje atrás era fino (2 eon-

EL MOTOR DEL MES
(Viene de la pog. 12)

un buje de; broncc en la parte inferior. El 
cigiienal es de aleación de acero, endurc- 
cido y rectificado en su superficie de con- 
taeto. La parte para la liélicc es de Vi” . La 
arandela trasera de la hélice ajusta por fric- 
eión. Un aro de resorte va eolocado en 
una ranura del cigiieňal, para absorber las 
cargas impuestas por los arranques eléetri- 
eos, que podrian daňur el carter y doblar 
la biela.

Las intrucciones que vienen con el mo­
tor son claras y precisas. Dos bloqucs es- 
paciadores de aluminio son ineluidos, para 
poder colocar la linea de traceión a la mis­
ma altura que los montantes.

El diametre del F-29 es .750”  y la ca- 
rrera de .6718”  dando un desplazamiento 
tie .29 pulgadas cúbicas. El motor de prue- 
ba arrancó fácihnente. Luego de un asen- 
tado de 1  hora, las siguientes leeturas fue- 
ron tomadas con distintas helices:

Olhsson de 9 x 5” : 13.800 r.p.m.; Power 
Prop de 10 x6” : 11.900 r.p.m.; forna.,o 
de 7 X 9” : 14.000 r.p.m. y Top Elite de 
8 x 8 ” : 12.100 r.p.m. Todos con la mexela 
recomendada por la fåbrica: 3 partes de 
alcohol metilico, 3 de nitrometano y 2 de 
aceite castor.

eursos perdidos porque se anudó la go­
ma), sobraba cuaderna maestra y la forma 
de las superficies no cran las de mayor 
efieiencia, sino las más sencillas. La goma 
salía desde atrás, desde dos naríces que ne­
sáhán 7 gramos. Con todo eso el modelo 
volaba 4’, pero Γ45" eran de goma, subía 
siempre cerca de 130 metros, lo cual quie- 
re decir que el planeo era de 2 Ί 5 ” . Coteje 
y verá que bajaba 95 centimetros por se- 
gundo (el promedio en un Wakefield es de 
65 centimetros por segundo). Introducien- 
do las sufieientes modificaciones tendientes 
a conseguir un buen planeo, incluyendo hé­
lice plegablc y sacando la goma más ade- 
lanto, se habrán eliminado las contras.

5) Las difieultades en. la carga se salvan 
con una máquina que multiplique 7, estar 
alerta cuando lo llamen y mucna práetiea 
de campo para eargar al revés. Al cabo de 
3 ruedas sus brazos y piernas estarán can- 
sados, pero ávale la pěna el cansaneio si 
provicne de dar más cuerda que lo acos- 
tumbradop También puede haeerse un ta- 
ladro especial. Ahora pienso seriamente en 
esa posibilidad.

Para finalizar, diré que el simple es bue- 
no, tienc niuchos aňos de vida y es crcen- 
eia general que aún no está agotado; el 
desdoblado no es málo, rccién se inieia v 
ha oído decir que tiene amplias posibili- 
dades.

; U N A  S O L A !
(Viene da la pág. 15)

de pašo, que sólo sirven (hasta ahora) para 
frenar la potencia enorme de ese “montón 
de goma” . De las trepadas “nafteras”  de 
25”  a las “observadoras de yayalcs”  de 
1,45” arriba, bay muehas intermedias en­
tre las euales está la nuestra (la de los 3’); 
fijémosla y hagamos una hélice para esa 
descarga v esos hilos de goma y pongámos- 
le alrededor un buen disefio basico.

El día que en lugar de alejarsc gradual- 
inente el modelo de nuestra vista se achi- 
que primero y se agrande después, habre- 
mos aprendido algo de lo que hay que ha- 
cer para ganar la Wakcrfield. En suma, creo 
que no es neccsario ponor engranajes para 
llegar a los cinco minutos en los próximos 
dos aňos.

Les llevamos mucha ventaja a los en- 
granajistas en cuanto a desarrollo, y esta- 
remos a la par un buen rato más, anorrán- 
donos varios dolores de cabeza.

[  EN OCTUBRE j
i  E| Pogo Stick. Modelo a goma |
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I V O T I C I A R I O  A E  R O M  O I I  E L I  S T A
R O S A R I O

Jfoticiae de A. R. A.

Resultado final de concurso realizado el 
día 22 de junio de 1952 por la tercera fecha 
de la categoría planeadores:

1“ Juan Núňez....................  5 '1 3 "
2V Marcelo Leys................ X  53" 3 /5
3’  Rolando Bilbao.. 3 '5 0 " 4 /5
4“ Francisco Sánchez. . . .  3' 4fi" 2 /5
5” Gabriel Salinas.............  3 '3 3 " 1 /5

Mejores parciales:
1“ rueda: Luis Leys....................  l '43 "4 /5
2* rueda: Juan Nunez................. Γ37"
3? rueda: Juan Núňez................. 2'35"

En un dia de frio intenso, en horas de 
la maňana, se realizó este tercer concurso 
por puntaje, y Juan Núňez, nuevamente 
puntero en el puntaje, se lo adjudicó en 
brillante estilo, sus parciales asi lo dicen.

Veintiún partieipantes se hicieron pre­
sentes, y sólo tres de ellos no pudieron 
hacer vuelos oficiales, por las consabidas 
roturas con vuelos de prueba.

El puntaje por el campconato, que está 
refiidisimo, ha quedado asi:
1? Juan Núňez................................  770 puntos
2’  Marcelo Leys ........................... 765 puntos
39 Luis Leys ...............................  732 puntos

CATEGORIA MOTOR A EXPLOSION
REALIZADO EL 20 1)E JULIO DE 1952

Luego de un sorpresivo pero magnifico 
tercer vuelo, Luis Mossolani se adjudicó 
este concurso. El día se presentó con lige- 
ras lloviznas, pero a requerimiento de par- 
ticipantcs se llevó a cabo el niismo.

Marcelo Leys, puntero en cl campeonato 
de esta categoría, debió conformarse con 
un segundo puesto, ya que Luis Mossola­
ni, en sus dos primeras tentativas, tuvo 
difieultades con su motor, pero en lu ter­
cera rueda consiguió que su OK .099 “ chi- 
flara’” , y ello le reportó una sensacional 
trepada que. unido a un excelente planeo, 
le hizo totalizer 3' exactos en un dia que, 
dado las persistentes lloviznas, este tiem- 
po vale por todo el concurso.

Resultado final:
1? Luis Mossolani ............................. 4 '4 6 "l/5
2? Marcelo Leys .............  .............  3'43"
39 Luis Leys ............................. . . 2 '18"3/5

Juan N ú ň ez ...................................... 1'59"
Mejores parciales:

14 rueda: Marcelo Leys . . . .  1 Ί 7 "1 /5
24 rneda: Marcelo Leys ................ Γ32"
34 rueda: Luis Mossolani ...........  3'

Puntaje actual después de la tercera fecha:
1* Marcelo Leys ........................... 990 puntos
2? Aldo L. Caravario ................. 721 puntos
S? Luis Mossolani .................... 584 puntos

REGLAMENTO DEL SEXTO GRAN 
CONCURSO ANIVERSARIO

1) Organ izado por la Agrupación Rosa- 
rina Aeromodelista, invitando a socios de 
elubes afiliados a la Federación Argentina 
de Aeromodelismo.

2) Se llevará a cabo cl dia 24 de sep­
tiembre de 1952 en las instalaciones que 
cede el Aero Club Rosario, en Fisherton.

3) Se disputarán tres c a t e g o r ie s , a 
saber: \

a) Motor a goma, de 9,30 a 12 horas.
b) Planeadores remoleados, de 14 a 16,45.
c) Motor a explosion, de 17 a 18,45.

4) El derecho de inscripción se fija  en 
la suma de $ 2.00 por categoria. Cada par- 
ticipunte podrá intervenir con UN SOLO 
MODELO por categoría. La inscripción se 
cerrará 15 minutos antes de la iniciación 
de cada una dc ellas.

5) No existen limitaciones en cuanto a 
superfieie y peso de los modelos.

En planeadores, el remolque se efectua- 
rá con un cable no mayor de 50 metros y 
deberá fijarse una banderita no menor de 
un deeimetro cuadrado y< de color bien 
visible.

En motor a goma como en explosión, cl 
ianzamiento sera desde la mano. El tiempo 
maximo en motor a explosión sera de 15 
segundos. Se permite el cambio de hélice 
y partes del encendido. En motores a go­
ma, de la hélice y la madeja.

6 ) Cada categoría eonstará de tres (31 
ruedas y el orden de Ianzamiento šerá li­
bře. El participantc que no hubiere efee- 
tuado sus vuelos oficiales durante el ho- 
rario establecido, no podrá efectuarlos fue- 
ra dc él por causa alguna. Los cronometris- 
tas no tomarán vuelos una vcz vencido el 
horario de finalización de cada categoría, 
aun estando el participante esperando tur- 
no. No se permitiran vuelos retardados.

7) El participante, al entregar su tar- 
jeta de vuelo, a solicitud del cronometris- 
ta, tendrá 5 minutos para efeetuar su vue­
lo, en caso contrario se computará VUELO  
CERO.

8 ) Se computarån como VUELO M AXI­
MO, 5 minutos. E11 caso de empate, se de- 
finirá por un vuelo suplementario sin li- 
mitaeión.

9) Durante el desarrollo del concurso 
no se permitirån vuelos de prueba, a me­
nos de 250 metros de la mesa de control.

10) Las quejas no podrán ser orales, de- 
biendo ser escritas y* entregadas hasta 30 
minutos antes de la finalización de cada 
categoría.

11) La Comisión Directive se reserva cl 
derecho de admisión.

12) Cualquier punto no previsto en el 
presente reglamento sera resuelto por cl 
director del concurso.
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CHIVILCOY
CLUB AEROMODELISTA 
BENJAMIN MATIENZO

I,a nueva comisión directive ha quedado 
constituída de la siguiente manera: 

Presidente: Hugo Ortiz.
Vicepresidente: tléctor Pérez.
Pecretario: Hugo Nicolini.
Tesorero: Hugo Caversazzi.
Vocales: Atilio Maradei, Clemente Vo- 

fre (h.), Derlis López, Juan Carlos Ferzoia 
>· Gerardo Kayser.

★
E V A  P E R O N

En cl campo de deportes del Club Aero- 
modelista Taguató, se disputó la tercera fe- 
cha del Concurso Zóna Sur, con el siguicnte 
resultado:

PLANEADORES
I» Jorge R. Figari, con Smírná, S'3o",

C. A. T.
2® Josč Vanone, con Cúmulo Rojo, 5 1 0 ",

H. A. C  L. P.
3® Osvaldo Portillo, con Smirna, 4'21",

C. A. T.
4® G. Duimage, con Perdiz II, 3'29",

C. A. T. F.
5“ David Luna, con Ludis, 3'5", C. A. T. 

G O M A
1° H. Viděla, con Géminis, 3 1 6 ", C. A. T. F. 
2° J. Vanone. con Stratus Rojo, 2'29",

B. A. C. L. P.
3® M. Solari, con Géminis, 1'3", C. A. T. 

N A F T A
1“ N. Solari, con Diseňo, 5 '2", C. A. T.
2® R. Suárez, con Disefio, 2'28", C. A. T.
3“ I.eguisamón, con Diseňo. 1’45", K.A.C.L.P. 
4® Robera, con Diseňo, 1'41", B.A.C.L.P.

La clasificación general hasta la tcrccra 
fccha del Campeonato Zona Sur es la si- 
guiente:

PLANEADORES 
1® Crivos. 17 punto», C. A . T.
2® O. Dulmage, 16 puntos, C. A. T. F.
3® J. Figari, 14 puntos, C. A. T.
4° Vanone, 12 puntos, B. i .  C. L. P.
5® H. Baudino, 10 puntos, C. A. G, F.

G O M A
1® Vanone, 19 puntos, B. A. C. L. P.
2® Viděla, 12 puntos, C. Λ. T.
3® Robera, 7 puntos, C. A. C. L. P.
4® Leguisamon, 5 puntos, B. A. C. L. P.
4® Solari, 5 puntos, C. Λ. T.
5® Correols, 3 puntos, C. A. T. F.

N A F T A
1® Solari, 22 puntos, C. A. T.
2® I.eguisamón, 14 puntos, B. A. C. L. P.
3® Suárez, 7 puntos, C. A. T.
4® Luna, 3 puntos, C. Λ. T.
4® Robera, 3 puntos, C. A. C. L. P.

FEDERACION ARGENTINA 
DE AEROMODELISMO

El ilia 13 clc julio, de acuerdo con lo 
ostablecido cn su reglamentación, se realize 
en Córdoba el Sekundo Campeonato Argen­
tino de Aeromodclisrno. Con gran entusias- 
mo se disputaron en la Esenela Militar de 
Aviation las categorias de Motor a Coma 
y Planeadores. Con un dia magnifico se dió 
comienzo con la categoria Motor a Goma; 
desnucs de tma renida luclia, se impuso AL­
BERTO l·-. SANDHAM, quien, con su di- 
seflo Dragon, conqnistó el triunfo. Destaca- 
da actuation I t  corrcspondió a ERNESTO 
COLOMBO, quien, con su diseňo Colsan, 
batió e! record anterior al mejor vuclo. Eli-' 
seo Scotto, en quien los cordobcscs tenian 
amplia esperanza, no reeditó sus vuelos de 
prueba, y César Altatnirano, otro indiscuti- 
ble valor, lamentableniente no intervino, 
por estar enfermo.

En Planeadores gano, batiendo marcas, 
Oscar Rios, representante de una modesta 
pero muv entitsiasta entidad, el Centro 
Acromodelista del Delta Argentino, con- 
quistando también cl record argentino al 
mejor vuclo; segundo se clasificó un nuevo 
valor del C. A. B. A., Edison Aonso; la ela- 
sifieación final fué la siguicnte:

CATEGORIA MOTOR A GOMA
Campeón argentino: Alberto F. Sandham.

11'16'3/T0, A. A. T. T.
Subcampeón argentino: Ernesto Colombo, 

11'2"7/10, C. A. B. A.
Carlos Musso, 8 '26"9/10, C. C. A.
Eliseo Scotto, 7 '1 "8 /I0 , C. C. A.
Eduardo Benavidez, 7 '1 "1 /10 , C. A. B. A. 
Vuelo record argentino: Ernesto Colombo, 

14'24"5/10, C. A. B. A.

CATEGORIA PLANEADORES

Campeon argentino: Oscar Rios, 8 '1 "1 /10 , 
Delta Arg.

Subcampeón a r g e n t in o : E d iso n  Aonso, 
7'50"9/10, C. A. B. A.

Pedro Aperlo. 7'41“1 /I0 , A. A. T. T.
Aldo Bcrardi. 3 '49"6/10, A. A. T. T. 
Américo Cingolani, K 1 7 "I /1 0 , M. Juarez,
Vuelo récord argentino: Oscar Rios, I K  

59"9/10, Delta Argentino.

De acuerdo con estos resultados, el pro­
ximo Campeonato Argentino debe disputar- 
se en Buenos Aires. Hacemos not;tr la am­
plia colaboración quo, para lucimiento de 
esta competencia prestaron las autoridades 
del Circulo Cordobés de Aeromodelismo, 
como ast mismo el magnifico espiritu de- 
portivo quo hieieron gala los participantes.
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CLUB AEROMODELISTA 
CHACABUCO

El domingo 13 de julio se realizó en 
Cuchá Cuchá la sekunda fecha del campeo­
nato interno del C A. Ch. de 1952

Se realizaron buenos vuelos ya que el 
tiempo colaboró en la rcalización de éstos. 
La primera serie fué ganada por Jorge 
Rossi con un tiempo de 2'50". Francisco 
Rossi se adjudicó la segunda con un vuelo

Uno porte tk l grupo de participantes dsl concurso.

de lM 2"2 /5 , seguido por Mayol. de muy 
eerca, con l '4 1 "3 /5 ; en la tercera y ultima 
serie se impuso el ganador con 2 '34 "4 /5 .

La clasificación, luego de eumplidos los 
tres vuelos, es la siguiente:
1® Jorge Rossi, con X 7, 6 '57"3/5  
29 Francisco Rossi, con X 7, 5 '10"4/5  
3® Juan Mayol, con Isabelita, 4 ’27"2/5  
4® Emilio Fernández, con El Ibérico, 

3 '40"4/5
5® Edgardo Bozzolo, con B 16, 3 '34"4/5  

Al haberse efeetuado la segunda fecha 
del campeonato “ Preparación’% el puntaje 
obtenido por los p a r t ic ip a n te s  es el si­
guiente:
1® Francisco Rossi y Jorge Rossi. 26 puntos. 
2® Emilio Fernández, 18 puntos.
39 Juan Λ. .Mayol, 10 puntos.
49 Ernesto Rossi, 8 puntos.
59 Edgardo Bozzolo y Eduardo Antista, 7 

puntos.

★
HAGALAS SUAVEMENTE
(Vienc de la pág. 5)

tie cl alambre concctador. Si los flaps y los 
clevadores no quedaron neutrales, corrija 
esto corriendo el estabiliador hacia adelan- 
te o hacia atrás, según el caso.

Antes de eementar bloques superior e in- 
ferior, baga las ranuras correspondientes 
para que ajusten sobre las cuadernas de 
terciada. Agregue el piso de la cabinu. Mon­
te cl alambre de la rueda de cola sobre 
una ciiadernita dc terciada de 1,5 mm. y 
pegue esta última al fuselaje.

Haga aliora el tanque. No use ácido pa­

ra soldar, ya que con el tiempo puede des- 
truir las partes metálicas y obstruir los con- 
troles. Use pasta de soldar y alambre dc sol­
dar con resina. Es el mejor material para 
esta clasc de trabajos. Use tubo de 3 mm. 
de diámetro, soldándose la tapa trasera al 
final.

El bloque superior es aliora cementailo 
en su lugar. Para inmovilizar el tanque, ce­
mente una ehapa de balsa de 3 mm. so­
bre él.

El timón va lijado y entelado de la nns- 
ma manera que las alas, Luego de apliear- 
le una mano de dope, sc cemcntará en la 
ranura al éfecto en la parte superior del 
block. El fuselaje va entelado, en la porción 
delantera, desde el borde de ataque del 
ala basta el spinner eon seda, y hacia atrás 
con papel japonés. Sin embargo, la sedá 
puede ser usadn en toilo cl fuselaje, |>orque 
mejora niucho la resistencia general del mo. 
delo. Una vez que todo el modelo ha sido 
entelado, incluso el carenado adentro y 
afuera, agregue el contrapeso en el ala. 
para que sea justo un poquito mås pesada 
que la otra. Conseguido esto, entele la 
punta,

El modelo completo es terminado con 
cinco manos de dope con lijado intermedio, 
y dos de sel lador, lijado con papel de li­
ja N<? 320.

La cabina puede ser hccha con alambre 
soldado o con una burbuja plástica. Los co- 
lores de acabado son a elección dc caila 
uno, recordando que el acabado a soplete 
es muy superior al aplicado a pincel.

lgualmente instate los carenados del tren 
ce  aterrizaje y las ruedas. Con el Veeo, cl 
Torpedo y el Fox, se usa hélice de 9 x 7  
y 10 X 6 pulgadas.

Pruebe el modelo en un dia calmo, ren ­
sando ciiidadosaincnte para ex'itar las re- 
viraduras.

Cuaijilo yo hicc mi primer modelo sopla- 
ha una brisa de 80 km. por hora. Sin em­
bargo, llevé el modelo por encima ile la 
cabcza o hice ocho oclios sin ninguna di- 
fieultad.

Algunos podrán deeir que ganar Un con­
curso de acrobaciu riependc de los jueces en 
vez del vuelo en si. Esto no es de ninguna 
manera eieito. El equipo de vuelo y la ma­
nera como usted proceda, es tan importan- 
te como el vuelo en si. Después dc todo, 
no se puede ganar si no se realiza el vuelo. 
He aqui la lista de cosas que yo hago antes 
de cada vuelo:

1. Gambiar cl (/low-plug.
2. Apretar la hélice.
3. Controlar la alineacion de las ruedas.
•i. Revisar los con troles.
5. Revisar el tanque de combustible.
6. Ver si la agu ja ostá cn la posición co- 

rrecta.
7. Revisar la manija. Esto puede eausar 

mueha difkultad si usa unu ajustable.
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ULTIMO MOMENTO
Asociación Aeromodelistas

TUCO TUCO
La Asociación Aeromodelistas Tuco Tuco, 

adhiriéndose al duelo nacionál pvovoeado 
por el penosísimo fallecimiento de la se­
ňora Eva Perón, y de acuerdo con la Fe- 
deraeión Argentina de Aeromodelismo y la 
Gonfederación Argentina de Deportes, sus- 
pendió todas las actividades deportivas pro- 
gramadas para el mes de agosto proximo 
pasado.

Con tal motivo, el proximo eoncurso še­
rá efeetuado en San Fernando el 14 de 
septiembre, oportunidad en la que šerá 
puesto en disputa el “ Gran Premio Espa- 
ňa”, que, como manifestamos en el N9 30 
de AEROMODELISMO, se trata de una 
hermosa copa donada por el excelentísimo 
seňor embajador de Espafia, don Manuel 
Aznar, y que ha despertado logica ansiedad 
en el ambiente “planeadorista”.

Tanto en Merlo como en San Fernando, 
se han visto aficionados efectuando rigu- 
rosas pruebas, remolque tras remolque, 
“ afilando” esos modelos, suponemos que 
para intervcnir en este importante certa- 
men.

Por este motivo, aeonsejamos la minu- 
eiosa preparación de modelos y remolques, 
pues algunos rumores indican que en esta 
oportunidad serán batídos los formidables

El vicepresidente de la FAA, Sr. lulio C . Lastra, 
con lo Copo "Compeón Motor a Goma 1953". A .A .T .L

T. M. 2, ganadores en serie de innumera­
ble» concursos y a los que hemog visto 
lambién someter a pruebas constantes.

DECIMO ANIVERSARIO

Como recordarán, esta enti- 
dad continúa trabajando acti- 
vamente en la preparación del 
campeonato que, para feste jar 
dignamente sus diez aňos de 
vida, organizará en 19S3.

Los premios ya habrán sido 
vistos y admirados en las vi- 
drieras de “ S cte cie n to sie te ”, 
“ Pecos Bili” y “ El Aguilucho” 
y no hacen falta palabras de 
ponderación.

Un socio del CABA y otro de la 
A .A . Tuco Tuco, son necesorios para 
sostener el “ Premio Campeón Motor 

a Explosion 1953“ . A .A .T .T .

Los seňores C. Marsal y A. iáuregui 
con la copa destinada al “ Campeón 

Ploneodores 1953". A .A .T .T .

EN OCTUBRE
El Sizzler 40, para raotores V2 A . Para 
que pueda ganar concursos el proximo

— i

A los aficionados del interior de la Re- 
públíca dedicamos las fotos que aparecen cn 
este número de AEROMODELISMO, para 
que aleaneen a comprcnder la magnitud del 
esfuerzo que demando a la tesoreria del 
Tuco Tuco su adquisición, asi como también 
los 10 (diez) motores nuevoa OK Oub 049, 
que serán disputados en los concursos del 
aňo 1953.

Sin confirmaeión aún por parte de la Fe- 
deración Argentina de Aeromodelismo, pues 
al escribir estas lineas esperamos la eontes- 
tación definitiva, es posible que nuestro 
Campeonato de Motor a Gom a sea llevado a 
la categoria de “Campeonato Argentino de 
Modelos Wakefield”, en el cual podrán inter- 
venir los aeromodelistas del interior, pues 
se permitirá hacer volar los modelos por po­
der* como en las otras dos categorías, para 
que nadic quede sin intervenir en un certa- 
men donde, de ser confirmados nuestros pro- 
yectos, quedarån designados los represen­
tan tes argentinos para cualquicr campeona­
to o certamen internacionál que se realice, 
ya sea el Kioplatense o la legitima Wake­
field, si hav posibilidades de intervenir.

“ GRAN PREMIO EMBAJADOR DE 
VENEZUELA”

Y , siguiendo con las novedades, el 12 de 
octubre proximo se disputará en la catego­
ria planeadores, libře y abierto a todo par- 
ticipante. el “ Gran Premio Embajador de 
Venezuela”, trofeo don ado por el excelen­
tísimo seňor embajador que šerá expuesto a 
la consideration de los aeromodelistas desde 
el 13 de seotiembre en adela nte, en las vi- 
drieras de “Pecos Bill” .

Y  pai*a cerrar el ano deportivo, el 9 de 
noviembre se realizará un concurso con pre­
mios extraordinarios en todas las categorías. 
Habrá copas, timers Salvut, ordenes de com- 
nra, medallas, etc., por lo que nos despedire­
mos dignamente del ano 1952. Posiblemente, 
alguna de nuestras fechas sean afeetadas en 
caso de realizarse el “ Gran Premio Presiden­
te do la Nation” nor lo que es eonveniente 
no perdersc los próximos números de AERO­
MODELISMO, y, sinceramente, aeonsejamos 
hacer todos los dias un lector mås, para 
cob'borar con la gente que haee “ nuestra” 
revista, pues es el único vinculo organizado 
que tenemos entre todos los aeromodelistas 
argentinos.

EN NUESTRO P ROX I MO NUMERO

DISENE SU PEOPIO MODELO 
DE VEI.OC1DAD

B R A S I L
Por cortesia del doctor José Augusto Fes- 

sel Filho, publicamos dos aspectos do la 
actividad aeromodelista en ese pals. Agra- 
deoomos por intennodio do estas lincas los 
elogiosos conceptos vertidos para AERO- 
MÓDELISMO.

Fernando Moto lanzo su modelo a goma.

Rui Nunes, gran entusiasta oeromodelista de Pindo- 
roma, experimenta el Helirnrjtero ^onstruido con 

pianos publicados en "Aeromodelismo".

*

HABLANDO DE PERFILES
(Vicne ds la påg. 29)

pues dieha seceión tiene la parte final del 
intrados levantada, como el Clark Y. H. 
aunque en menor proporción.

Claro que algunos dirån al verme tan 
exigente, “ bah, mi modelo sin tanto deta­
ile, vuela fenómeno” . Si, es verdad: tam­
bién si le pone alas a un plumero, también 
vuela. (Ed.: jLo dudo!) Pero si queremos 
conscguir el måximo posible de cada mode­
lo, y adeinás queremos tener pretensiones 
de buen constructor, serå de importaneia 
recordar todos estos “pequeňos detallos” .
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EL PROBLEMA DE LOS PUNTOS DE APOYO EN UN AUTOM ODELO

ES ésta una parle en la construceión de 
un automodelo que elaficionado,apa- 

rentemenle, prefiere dejar a la suerte, po- 
siblemente porque es el ultimo trabajo rca- 
lizado en su construceión.

Si el aficionado no obtiene una solution 
satisfactoria y llega a la pista con una rien- 
da obviamcnte mal fonnada, debc hacer 
lo posible por consultar con una persona 
queentienda antes de poner su coche sobre 
la pista, para efectuar sus pruebas. Kl lec­
tor se darå cuenta que este gesto seria 
miiy apreeiado, pues al tener la rienda bien 
formada no interrumpe ni obstaculiza un 
eoncurso,

Suponiendo cpie la rienda aim no so ha 
hecho, el primer pašo es a veri guar el cen­
tro de equilibrio del coche en condieiones 
de correr, pero con cl tanque a medio lie­
nar. Un niétodo práctico es oquilibrar el 
eoehes sobre un filo de cuchilla, o algo si­
milar, en ångiilo reeto a linea central del 
chassis hasta que éste so balancen. Esta 
posición puede encontrarse también mc- 
diante cálculos, pero este procedimiento re­
sulta algo mås eomplicado.

La rienda normal es en forma V, siendo 
el åpice de 23 a 23 ems. de y perpendicu­
lar a la linea principal y central del chas­
sis, pasando por el punlo de equilibrio. Un 
modelo de alambre blando debe hacerse 
primeramente para satisfacer las condicio- 
nes antedichas, y cuando esté completo y 
aplicado al coche, éste debe ser suspendi- 
do del åpice. Al ser suspendido el coche en 
esta forma, los dos ejes deben estar per- 
feetamente perpendiculares en elevación y 
vista de punta, la linea central deberá es­
tar horizontal en elevación; si no resultara 
esto, debe ajustarse el åpice hasta encon- 
Lrar el pnnto justo y desoado. Para mejer 
residtado de esto, debe usarse una ploina- 
da para fiscalizar de punta lo vertical de 
los ejes. Si las ruet,as de afuera estuvicrari 
algo levantadas, los puntos de apoyo están 
muy altos. Si las ruedas de adentro se 
ven levantadas, los puntos de apoyo están 
muy bajos. La altura de los puntos de 
apoyo debe ajustarse basta que los ejes 
queden cn posición vertical. (Véase la fi­
gura 1).

Para hacer la rienda debe usarse, en lo

P U N T O S  C O R R E C T O S
Plorruxda.

F l3 ' 1

P U N T O S  
DE A P O Y O

Mu.y bay oh Muy a ltos
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posible, alambre de acero con el grosor de 
acuerdo al peso del coche. Nunca debe en- 
derezarse la rienda una vez doblada a su 
forma correcta; mejor descartarla y oomen- 
zar de nuevo.

Se llama también la atención ael aficio­
nado sobre el tipo de rienda couocida co- 
mo “manija de olla” , porque poseo inn­
ehas ventajas sobre la rienda de alambre, 
siendo la mayor el aumento de la estabi-

lidad transversal. Esto se debe a que el ti­
po común tiene como pivote los puntos do 
apoyo en el coche, mientras que el punlo 
de pivote del tipo “manija de olla” se en- 
cuentra en el agujero del åpice. tVéase el 
diagrama eorrespondiente).

Acuérdcsc siempre que la mayor perfee- 
ción o casi perfección, se obtiene solamen- 
te con el resultado de inuchas experien- 
cias en la pista.

COMPARACION DE LA ESTABILIDAD TRANSVERSAL 
Y MOMENTOS DE CORRECCION

Centro etc yrareda d  
■ M o m en to

T I P O  C O M U N

Apcce
r

Direcciort  ̂
tcro d e rcendoL

M o m erU o Condieiones 
Lcyuales yue en 

eL Tipo Común,

T I P O "  M A N I J A  D E  O L L A "

C A S A  EL T U C O  T U C O ”
SURTIDO COMPLETO EN AEROMODELISMO

EQUIPOS, PLANOS, ACCESORIOS

DON JUAN atenderá al aficionado con su experiencia
y cordialidad.

I T A L I A  1 6 1 4  „  . . .  E N V I A M 0 5MARTINEZ (Pcia. de Buenos Aires)
J U N C A L  2 9 9 C A T A L O G O
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H A B L A N D O  DE P E R F I LE S
Por  R O B E R T O  B L E C I C H

Roberto Blccich, destacado aeromodelista u ru guavo muy 
conocido y apreciado en el ambiente argentino, da a 
conocer aqui experiencias sobre estc interesante tema.

A pesar de que mucho se ha hablado de 
los perlilcs, ol tema da para mucho 

mås aun.
Cuanr'o un aeromodelista se pone a di­

senar y le toca el turno a la clceción del 
perlil para su “propio”  su razonamiento 
es, mås o menos éste: “El Copland, disc- 
ňado por un gran aeromodeh'sta, tiene 
el R. A. F. 32, pero debo tener en cuen- 
ta que cl Moffet tiene el N. A. C. Λ. 
6412; si a esto le agrego las bondades 
del Calilomia Champs, con el Eillcl 400, 
debo entonees tener en cuenta que Al- 
tamirano, en su Water Dog usó el Jou- 
kowski, por lo tanto, habiendo compro- 
bado Dick Everett las bondades del Göt­
tingen 602 en su Dobo y recorclando que 
Ellila dibujó su perfil a “ojimetro” , fa­
cil me resulta deducir, sabiendo que el 
Eiffel 431 tiene un bajo numero dc Rei- 
nolds, que el perfil que rnás me conviene, 
es el “GRBŇT 00%” .

Después de esto, tomåndose media do- 
cena de Cenioles, el tipo se va a la cama 
con 42 grados de fiebre.

Claro, hay muchos perfiles buenos, y 
la verdad es que nosotros no tenemos los 

' elementos necesarios a mano, para ver 
cuál se desempeňará mejor en nuestro mo­
delo. Algunos solueionan el problema de 
una manera muy scnciUa: para nafta, el 
N. A. C. A. 6409, para los “goma” el 
Eiffel 400 y para planeadores el Clark Y., 
y nada de rompecabezas; tal vez tengan 
razón, pues yo también opino que la im- 
portaneia de los perfiles es hasta eierto 
punto relativa y que es mås importantc 
la continua praetiea de campo sobre el 
modelo, hasta pulirlo al måximo.

Naturalmente, no quiero decir por es­
to que no es importante y que a mi no 
mc preocupa mucho; en mis diez afios 
de aeromodelista he probado infinidad

£3

de perfiles, tratando de hacer una selec- 
ción en base a la earacteristica del mo­
delo en que lo iba a usar, y siempre he 
tratado de utilizar perfiles no dc los mås 
comunes, para eomprobar yo mismo su 
eficacia o nulidad; y es asi que he ad- 
quirido una experiencia propia. Por ejern- 
plo: <;han visto muchos planeadores con 
el Grant X 8, o usado usted alguna vez 
en un Wakefield el Grant M. 2.10 o cl 
Grant C.8 o se le ocurrió dejar el N. A. 
C. A. 6409 siquiera una vez y cambiarlo 
en un nafta por el R. A. F. 32?

r;No? Pues yo si: siempre he tenido d,e- 
bilidad por los perfiles (ise fijaron en el 
de Zully Moreno? i Ah!) y he trabajado 
mucho en torno a ellos; y he obtenido 
buenos resultados.

Acá, por si les intcresa, ostán mis de- 
duceioncs: para planeadores, en alas de 
mucho alargamiento, tal vez nada mejoi 
que el Eiffel 400 y en alas de poeo alar- 
gamiento (cuerda ancha) hagan la prue- 
ba con cl Grant X 8, con un coefieicnte 
de planeo de 20 a 1.

En un modelo Wakefield, el que pue- 
de solueionar satisfactoriamente el pro­
blému estructural que representa un bor­
de de fuga de 2 x  10 en una cuerda de 
12 ems., estoy seguro que quedará rnara- 
villado con los resultados del Grant M., 
2. 10. Me brindó también grandes satis- 
facciones el Eiffel 400 ý en mi ultimo 
Wakefield, el “ Samurito” , pude eompro­
bar las bondades del Grant C. 8 magni- 
fico en trepada y planeo para mi modelo 
de desarrollo lento dc goma.

Para los ruidosos, probé en el “ Halcón” 
cl R. A. F. 32 con excelente resultado 
(aunque Ronchetti no lo crea) y para el 
“ Milbrito”  que llevé a Vtro. Gran Pre- 
mio y que ahora, ya centrado está vo- 
lando mucho, usé el Goldberg G. 610 B.
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Y  no pretendo ser ningún Cristóbal Co­
lón, pero dsaben con, qué perfil estoy 
construyendo un ala, para un modelo si­
milar al “Milbrito” , pero aumentada su 
superficie alar en 2 Vá dm.?

Con las coordenadas del Eiffel 400 pa­
ra un perfil de 11 cms. de cuerda, hice 
un perfil dc 15 cms., es deeir el Eiffel 
400 alargado, y pienso eonseguir algo muy 
bueno; ya les avfsaré. Hay otro perfil muy 
interesante que nadie por aqui usa, el 
Eiffel 431, que tiene el mismo numero de 
Reinolds que el 400 (190.000) y lo supera 
en otros aspectos.

Hay otra cosa interesante sobre los per- 
files: es el aspecto constructive desde el 
punto de Msta de la fidelidad de los mis- 
mos: para decir la verdad, a efectos de 
mantener la fidelidad de un perfil a lo lar­
go de toda un ala, la única solución sería 
cl cnchapado completo en intrados y ex- 
trados, y esto no puede ser. Las formas más 
corrientes de eonstrucción nos da un re- 
cogimiento del papel entre costilla y cos­
tilla: en base a esto, mi preferencia se pro- 
nuneia en favor del ala monolarguero, ya 
que si bien existe un afinainiento del per­
fil original, lo eierto es que nos da una su­
perficie suave entre costilla y costilla, co­
sa que no sucede eon las alas multilargue- 
ro en donde la deformación del perfil es 
mucho más pronunciada y defectuosa.

La mayoria usa como borde de fuga va- 
rillas de 3 X  10 o 3 X  12 para cualquier 
perfil, debiendo alterar para ello la sección 
que eligió: es asi que el que tiene un Eif­

fel 400 en su modelo, con una cuerda de 
12 ems. y que esté construída el ala con 
un borde de fuga de 3 χ  12 mm., ni se le 
ocurra que está utilizando aquella sección 
pues en una cuerda de 12 cms. recién a 
los 2 cms. del borde de fuga el Eiffel 400 
tiene 3 mm. de espesor: lo mismo pasa 
eon el Joukowski para la misma cuerda.

Otro que sin querer altera el perfil, es 
el que construye cl Grant X 8, apoyando 
el borde de fuga sobre la mesa o tabla,

(Continιία en la pág. 25)

GRANT M .2-10
1 %  CH'ROlUP'R Ce'RlLWR CR

! 0.00 0.00 0.00
1.25 2.80 -  0.08
2.50 4.05 -  1.03
5.00 5.74 -  1.10
7.50 7.00 -  0.96

10.00 7.96 -  0.71
15.00 “Γ Π Γ 5 T 6 "
20.00 9.70 1.38
25.00 10.00 2.38
3000 9 93 2.94
35.00 9.69 3.36
40.00 9.25 3.52
50.00 7.90 3.11
60.00 6.25 2.50
70.00 4.35 1.55
80.00 2.65 0.66
90.00 1.10 0.00

100.00 0.00 0.00

R E G L A M E N T O
D E

A C R O B A C I A
ADOPTADO POR LA 

F. A. A.
PUNTAJE COMPLETO DE TODA 
LA GAM A DE M ANIO BRAS,

PRECIO $ l . _

SO LICITELO  POR CORREO A

A E R O M O D E L I S M O  
AV. BELGRANO 2651, p. 4
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Por
FRANK ZAiC

(CONTINUACION)

COMPONENTES DEL PLANEO

L AS fuerzas desarrolladas por el ala y el 
empuje de la gravedad son los eomponen- 
tes del planeo. Es evidente que si la 

sustentacion t'uera derecha, se podria alcan- 
zar una posición estática sin ningún mo· 
vimiento hacia adelante, resultante de esta 
situacién. Esto puerie ser correcto para un 
globo, pero no para un planeador que dcbe 
moverse para permitir susten tar a su ala. 
Sin embargo, el Acme de la eficiencia es la 
linea vertical. Cuanto mås cercano estemos 
a ella y haya aun movimiento hacia ade­
lante mejor serå el planeo. Aqui es donde 
se presenta el problema del arrastre (resis- 
tencia al avance). La única potencia que 
posee el planeador es su peso y la altura. 
El peso determina el empuje de la grave- 
dad, que a su vez determina la velocidad 
del planeo. I,a altura determina la distancia 
en la eual opera el peso. Por lo tanto debe- 
mos ser económieos con estos dos factores.

La fuerza que trata de impedir que el 
planeador se mueva hacia adelante es la 
reaeción de las ntoléculas de aire contra el 
planeador en movimiento. El valor de esta 
fuerza dependerá de la “cara” o (resisten- 
cia frontal) que cl planeador presente al 
flujo del aire. Un modelo aerodinámico na· 
turalmente presentará una “cara” mejor 
que uno del tipo cajón. La manera por la 
cual nosotros mismos arruinamos nuestras 
performances, diseňando con resistencias 
paråsitas puede ser ilustrado mediante el 
siguiente ejemplo: Tenemos dos plancado- 
res, cuya årea y peso es, digamos, de 10 
onzas. Uno produce un arrastre de 1 onza 
y el otro de 2 onzas. Desde el momento que 
las åreas y los pesos son iguales ambos 
planeadores volarán a la misma velocidad 
y ångulo de ataque sin tener en cuenta su 
arrastre. Sin embargo, el modelo de mayor 
arrastre necesitará una resultante mås po-

t

tente para producir la velocidad hacia ade­
lante necesaria. Esto puede verse en los 
diagramas. El d’aKrama muestra diforen- 
cias bastantes pequeňas en el ångulo entre 
las situaciones de alto y bajo arrastre. El 
ångulo del modelo con mayor resistencia es 
doble que el aerodinámico. Esto significa 
que el modelo aerodinámico se quedara arri- 
ba el doble de tiempo que el modelo cajón.

El ångulo o relación de planeo puede ser 
determinado si conocemos el arrastre o si 
conocemos el LD del modelo. Esto significa 
que si a una velocidad dada la sustentacién 
es de 10 onzas y el arrastre de 1 onza el Ll> 
es 10. El ánguío o relación de planeo seria 
de 10 a 1. Kote conto esto es probado en cl 
diagrama de las fuerzas.

DISEŇANDO EL PLANEADOR
La mayoria dt: nosotros cuando necesita- 

mos un planeador lo 'diseňamos” con un 
par do alas v timoncs viejos y algún fuse- 
iaje que anda por al)i tirad,o. En algttnos 
casos, esta combinación puede resultar exi- 
tosa. Poro para darse cuenta complctamen- 
te del placer que significa volar un pla­
neador, ester debe construirse desdo el prin- 
cipio conto tin planeador. Por el momcnlo, 
es por lo tanto convenientc diseňar nues- 
tro propio planeador con la base de algu- 
nos conoeimientos fundamentales. Ya que 
todas las partes de un planeador depen- 
den del årea alar para su forma y tamaňo. 
lo lógieo es deeidirse sobre este punto an­
tes de hacer ninguna eosa. Un factor a te­
ner ntuy en cuenta es que la eficiencia del 
ala y del perfil aumonta con cl tamaiio.

Para los que tienen va alguna experien- 
cia con los modelos mayores puede entpe- 
zarse con un årea de -30 decimetros cua- 
drad.os. Pero el principiante debe comen- 
zar sus experiencias con un årea de alre- 
dedor de 15 decimetros cuadrados. Los ta-
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manos menores dan conto resultado mode­
los de performance regular. Se eneuentran 
m u ' a inerced del viento antique sin em­
bargo no deben ser dejados de lado es- 
pecialmento si van a ser usados en campos 
de vuelo pequeiios. Una vez que se lta de- 
cidido la superficie alar que- se va a uti- 
lizar de acuerdo a la planta alar mediante 
algnnas sencillas formulas ptieden obtener- 
se las dimensiones restantes. Por ejemplo 
podemos encontrar el fuselaje mediante la 
siguiente formula:

Largo del fuselaje =  V  superficie alar X 4

No hay ninguna necesidad de hacer el 
fuselaje mås largo de lo dado por la for­
mula. En realidad si el alargamiento cs 
de 12 a 1 o mayor el largo del fuselaje 
no debe exccder del 50 % de la enver- 
gadura.

La posición del ala en el fuselaje: El
borde de ataque deberia estar colocado mås 
o menos alrededor del 25 % del largo del 
fuselaje, comenzando desde la nariz (ver

dibujo). Nosotros usamos esta relación en 
nuestros propios planeadores, v la Itemos 
encontrado buena. Permite la obtención de 
un, momento adeeuado para el equilibrio. 
Ademås, permite un modelo mucho mås 
perfilado al darnos una nariz más larga 
sobre la cual poder diseňar el modelo. El 
rnomento de cola que nos deja esta posi­
ción, es "mås que suficiente.

La superficie del timón debe ser mas 
o menos equivalente al 10 % del årea alar. 
En la mayoria de los casos esto sera sufi­
ciente. Sin embargo, el área correcta para 
el timón de dirección puede ser determina- 
da únicamente durante los vuelos de prue- 
ba. Mås adelante describiremos los sinto- 
nias mediante los cuales puede comprobar- 
se si la superficie adoptaba es correcta.

La superficie para el estabilizador puede 
ser eneontrada de aeuerdo al årea alar, y 
mediante una consulta al gråfico que acom. 
paňamos No use estabilizadores de mayor 
área que los indicados. Los excesos en el 
estabilizador dan conto resultado una gran
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pérdida de altitud cuando el modelo debe 
recobrarse de una pérdida de velocidad 
o una picada. Mås tardc aclararemos algo 
mås sobre este tema.

Diedro: Personalmente, nosotros usamos 
38 mm. bajo cada punta por eada 30 cm. 
de envergadura. Procure siem pre mante- 
nerse dentro de cstos limites. El diedro co- 
niún es mejor para los planeadores por va- 
rios motivos. Élirriina las diversas uniones 
que se ncccsitan para el polidiedro, que 
debilitan la estruetura y produeen mayor 
arrastre.

Sin embargo, si usted prefiere o usa re- 
gularmenle el polidiedro, en sus modelos, 
distribiiyalo en su ala de acuerdo al dibujo. 
Los diedros tipo gaviota no son recomen- 
dables, pues presentan problemas cstruetu- 
rales y tienen una pobre caracteristica en 
la espira!. Con este tipo de ala debe ser 
ushdo un timón mucho mås potente, para

conseguir el mismo viraje que con uno mås 
penueňo sostendria un ala con diedro co- 
mún. Vea el dibujo y note como la sccción 
central, con su momento corto, presenta un 
efeeto de diedro en un deslizamiento de 
costado. Los diedros tipo gaviota estån des- 
apareciendo de los planeadores modernos, 
a medida que los diseiiadores se familia- 
rizan mås y mås con los problemas de la 
estabilidad en espiral. También ampliaro- 
mos algo sobre esto mås adelante.

Esta informaeión aqui presentada le per- 
mitirån eneontrar las dimensiones basicas

Eara el planeador que usted ha soňado.
a próxima etapa consiste en materialize! 

el diseňo y hacer cada parte lo mås per- 
feeta que le sea posible, colocándola, ade- 
mås, en la posición adecuada para que gue- 
da rendir el maximo aerodinámicamente.

(Continuará)

DETALLES DE DISEŇO
(Vicne de la pog. 7)

te, equilibre la hélicc eri eada etapa). 
6. Trace el contorno de las palas, recórte- 
las, rodondec los bordes de ataque y afile 
los de fuga. Aplique dope y lije. Equili­
bre y vuelva a lijar y dopar varias veces. 
Agreguc dope a la pala mås liviana hasta 
lograr un equilibrio perfeeto.

Las hélices son constniidas para girar 
libremente o plcgarse durante el planeo, 
para reducir el arrastre. Los dibujos mues- 
tran varios tipos de rueda libře que aumen- 
tarån la eficiencia. Además, se vc cómo 
trabaja el topc para evitar que la madeja, 
al descargarse, descentre cl modelo. Otro 
de los dibujos ilustra un tipo de nieda 
libře para un Wakefield.

También se ilustran monopalas plega- 
bles simples, muy usadas por los inglescs. 
El tipo mås avanzado de hélice, la bipa- 
la plegable, estå ilustrada (derecha). Se 
muestran varios tipos do bisagras, siendo 
su principal objeto plegar sin vibraciones 
y sin juego. Note la torcedura cn la bisa- 
gra misma para hacer que la hélice plie- 
gue bien contra los costados del fuselaje.

Las hélices de tamafio mayor son ente-

ladas, para obtener una mayor duración. 
La alineación del eje es de primordial im- 
portancia. La monopala disminuye en algo 
cste problema, aunque un error en este 
punto puedc alterar cl paso. En realidad, 
esto usado inteligenlemente, puede ser uti- 
lizado como un factor de ajuste, tratando 
con diferentes madejas, de obtener la com- 
binación adecuada de paso y potencia.

Una tendeneia recientc cn el diseňo de 
hélices consiste en hacerlas en forma pa- 
reeida a las de modelos indoor, lo que sig- 
nifica que dos diagonales son dibujadas, 
desde los extremes opuestos, cruzåndose en 
el centro del block. La pala es mantenida 
dentro de estas diagonales, mientras qiie 
un ancho de 5 cm. seria suficiente para 
un block de tipo antiguo, con este método 
es necesario uno de 7,5 cm. de ancho. 
Aunque un poco mås caras, el aumento 
de performance es considerable y com- 
pensarå.

Las hélices de rueda libre tienen varios 
pro y contras en su håber. Son mås faci­
les de construir, y se dice que tienen 
buen efeeto en el ajuste. Sin embargo, 
se rompen fåeilmonte, y por lo tanto re- 
quieren un tren de aterrizaje largo y fijo. 
La c uracién del planeo cs menor.

"C A S  A  SE R R A ” AER OM O D E L 1S Μ O
MARCA REGISTRADA 

"EL CONDOR HOBBIES"
LA CASA MEJOR SURTIDA QUE T1ENE 
DE TODO PARA EL DEPORTE CIENCIA

Distribuidor exclusivo de los motores "MILLS" Milbros Diesel

CONSTITUYENTE 1696 
TELEFONO 4 78 23 MONTEVIDEO (Uruguay)
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FRANQUEO PAGADO 
Concesión Ν’  4530

HAAS
P R E S E N T  A

HELICES DE PLASTICO ARGENTINAS
H A A S

LANZA AL MERCADO AEROMODE 

MERAS HELICES DE PLASTICO F.

PAIS, EN UN NUEVO ESFUERZQ 

ACCESIBLE ESTE HOBBY A TO

YA TENEMOS ΕΝ VI 
ESPECIAL WASP .049 
SPITFIRE .049 Y OTROJ

MAS

$ 5-00 c/u.

$ 50 .-

MUY PRONTO PONDREMOS A LA VENTA LAS OTRAS
MEDIDAS Y ADEMAS !

UD. AMIGO 
EL PRECIO 
Y SE LAS

S OTRAS NOVEDADES.

TA NO DEBE ASOMBRARSE POR 
ÍUE NOSOTROS LAS FABRICAMOS 
ECTAMENTE A USTED. ES UN AR- 

PODRA ADQUIRIR

.USIVAM ENTE
EN EL " S U P E R  - P A T O "

PERSONALMENTE DE LUNES A VIERNES 
de ;Ιβ σ 21.30 hs. ο por carta enviando el giro a nombre de 

JOSE M .H AA S, Mitre 816, Dto. 1«?, San Martin.

S O U C ITE  NUÉSTRA LISTA DE PRECIOS QUE REM ITIM OS GRATIS.
HAGA UN PEDIDO Y SERA OTRO AMIGO DEL “ SUPER-PATO”



PI DA HOY  
E L  S U Y O

M  O T  O IR E  s

FORSTER G-29-31....................  $ 495—
O. K. CUB .039 Vi A .................  320—
O. K. CUB .049 Vi A .................  320—
O. K. CUB .099............................  380—
K. Y B. TORPEDO .035 Vi A. „ 320—  
K. Y B. INFANT .020 Vx A .. „ 320—
BABY SPITFIRE............................  320—
WASP .049 Vi A ........................  3 8 0 -
TIMER AUSTIN............................ 9 5 -
TIMER SPITFIRE..........................  1 5 0 -
CLIPS PARA GLOW PLUG.. „ 15—  
VOLANTES ARRANQUE Vi A  „ 9.50
HELICES Vi A  PLASTICO........  1 6 -
GLOW PLUG CHAMPION, 

MC.COY, O. K., OHLSSON,
RACING, K. Y B................. 30—

CONOS PLASTICOS COLOR,
5 cm ........................................  „ 19.—

ANDERSON SPITFIRE .64-C. „ 8 5 0 -
TRIM FILM, ROJO, AMARI­

LLO, AZUL..............................  5—

ENVIE SU GIRO O CHEQUE CUANTO ANTES ACOMPAŇANDO S 3.50 PARA GASTOS DE 
FRANQUEO. RECUERDE NUESTRA COMPLETA LINEA DE PRODUCTOS Y ASEGURE EL 
FUNCIONAMIENTO Y POTENCI A DE SU MOTOR CON EL FAMOSO COMBUSTIBLE GLOW 
"707", SIEMPRE EN LATAS DE 500 CM.”, A ...........................................................................  $ 12—

s 0 C t£ N T O s^

TODO

ESMERALDA 707
p A k *

C70Z
EL AER o ^ °

(O tU ST A

BUENOS AIRES


